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ПИОНЕРАМ ОСВОЕНИЯ КОСМОСА 

Наша страна первой проло- 
жила путь в космос. В Совет- 
ском Союзе были созданы 
первые в мире искусственные 
спутники Земли и Солнца, пи- 
лотируемый корабль, на кото- 
ром совершил свой историче- 

ский полет по околоземной 

орбите Ю. А. Гагарин... Памя- 
ти С. П. Королева и других 
советских ученых и инжене- 
ров, продолжателей дела ос- 
новоположника космической 
науки К. Э. Циолковского, бы- 
ли посвящены Х научные Чте- 
ния, состоявшиеся в Москве. 
Их открыл вице-президент Ака- 
демии наук СССР академик 
К. В. Фролоа. 
Темой первого пленарного 

заседания стала жизнь и науч- 
ная деятельность академика 
М. В. Келдыша, с именем ко- 

торого связаны формирование 

программы космических ис- 
следований в СССР и ее осу- 
ществление. Академики Г. П. 

Свищев и В. С. Авдуевский, 
летчик-космонавт СССР Г. М. 
Гречко рассказали о вкладе 
М. В. Келдыша в развитие 
авиационной науки и техники, 
освоение космического прост- 
ранства, развитие отечествен- 
ной математической школы. 

В рамках Чтений в течение 
двух дней интенсивно работа- 

ли тематические секции: про- 
ектирование и конструкции ле- 
тательных аппаратов; энергети- 
ческие установки и электрора- 
кетные двигатели и другие. 
Состоялся симпозиум, посвя- 
щенный памяти основополож- 

ника теории воздушно-реак- 
тивных Двигателей академика 
Б. С. Стечкина. 

На заключительном пленар- 

ном заседании доктор техни- 
ческих наук, летчик-космонавт 
СССР А. С. Елисеев подробно 
рассказал, как готовился пер- 
вый полет человека в космос, 
какие сложные научно-техни- 
ческие задачи пришлось ре- 
шать при создании корабля 
«Восток», его оснащении. До- 
кладчик особо подчеркнул вы- 
дающуюся роль в осуществле- 
нии первых орбитальных поле- 
тов академика С. П. Королева. 

Постоянное совершенствова- 
ние космических летательных 
аппаратов и методики подго- 
товки их экипажей позволили 
увеличить продолжительность 
работы человека в космосе, 
поаысить ее эффектианость, 

многопланово использовать 
космонавтику для нужд науки 
и народного хозяйства. Говоря 
о дальнейших перспективах ос- 

воения космоса в мирных це- 
лях, А. С. Елисеев подчеркнул, 
что приближается время, ког- 
да на орбитах будут постоянно 
действовать крупные станции 

со сменяемыми экипажами и 
уже в недалеком будущем ве- 
роятно создание космических 
предприятий; а затем и горо- 

дов, о которых мечтал К. Э. 
Циолковский, 

В заключение пленарного 

заседания летчик-космонавт 

СССР П. Р. Попович поделился 

воспоминаниями о первом кос- 
монавте нашей планеты — 

Ю. А, Гагарине, 

И. МЕРКУЛОВ, 
ученый секретарь Комиссии 

Академии наук СССР 

по разработке неучного 
наследия пионеров освоения 

космического пространства 

ИИ ЕН ЕЕ 

Прием в ЦК ВЛКСМ 
В ЦК ВЛКСМ состоялся 

прием по случаю 66-летия 

шефства комсомола над 

Военно-Воздушными Сила- 

ми. На торжественное со- 
брание, посвященное этой 

дате, были приглашены 

комсомольцы тридцатых 
годов — известные воздуш- 
ные асы и военные летчи- 
ки, отличившиеся в после- 
военные годы при выпол- 
нении воинского и интер- 
национального долга. Сре 

ди приглашенных — ком- 
сомольские активисты, мо- 
лодые армейские авиаторы, 

спортсмены ДОСААФ 
СССР. 
Присутствующие тепло 

приветствовали героев Ве- 
ликой Отечественной вой- 

ны прославленных марша- 
лов авиации И. Н. Кожеду- 

ба, С. И. Руденко, А. П. 

Силантьева, И. И. Пстыго, 
генералов А. Н. Прохорова, 

С. И. Харламова, Н. А. Ко- 
злова, И. М. Мороза, отваж- 

ных летчиц Н. В. Попову, 

Е. А. Жигуленко, космо- 
навта П. И. Климука, внд- 
ных политработников ВВС 
Л. И. Батехина, Ю. Л. Фо- 
тинова и других. 
Выступившие иа собра- 

нии секретарь ЦК ВЛКСМ 
Д. А. Охромий, авиаторы- 

фронтовики, заслуженные 

военные летчики отметили 
огромную роль шефства 

комсомола над ВВС для 

укрепления авиационной 
мощи Советской Родины, 

развития славных боевых 

традиций, преемственно- 
сти поколений. Обращаясь 
к ветеранам авиации, уче- 
ник 10-го класса Сергей 
Акулинин взволнованно 

сказал: «Мы, комсомоль- 

цы 80-х, свято дорожим 
ратной славой наших де 

дов, отцов и старших брать- 
ев. Сделаем все, чтобы при- 

умножить ее. Сейчас я 

вместе с товарищами посе- 
щаю Первый Московский 

городской аэроклуб. Учеба 
в нем нам дает многое. А 

главное, позволяет осуще- 
ствить заветную мечту — 
стать военным летчиком. В 

этом году я поступаю в 
Саратовское высшее воен- 

ное авиационное училище 
летчиков. Мои товарищи, 
закончив аэроклуб, также 
пойдут в военные авиаци- 

онные училища». 
Многие участники прие- 

ма были награждены По- 
четной грамотой ЦК 
ВЛКСМ и знаком *Воин- 
ская доблесть». 

На снимке: ученик 7-го класса, курсант 

Куйбышевской школы юных легчиков и космо- 

навтов Андрей Сорокин выступает перед участ- 

никами приема. 

ОТ СТАРТОВ ГТО — К ФИНАЛАМ 
СПАРТАКИАДЫ 

Нынешний год — год финаль- 
ных стартов |Х Спартакиады на- 
родов СССР — начался в Харь- 
ковском авиаспортклубе ДОСААФ 
< массовых соревнований пара- 
шютистов, основу которых соста- 
вила сдача норм комплекса ГТО. 
Еще до занятий в учебных 

классах почти 300 юношей и де- 
вушек прошли испытания в пяти 
дисциплинах: беге на 100 ми 
средние дистанции, подтягивании 
на перекладине, отжимании от 
пола, стрельбе из малокалибер- 
ной винтовки и плавании на 50 м. 
Среди участников — опытные па- 
рашютисты и только что пересту- 
пившая порог ааиаспортклуба мо- 
лодежь, а также группа пятнадца- 
тилетних подростков. 
Объем работы проведен нема- 

лый, ведь все старты проходили 
в сжатый (недельный) срок без 
отрыва от работы или учебы. 
Большую помощь оказали клубу 
областлой комитет ДОСААФ, 
авиазавод и авиационный  инсти- 
тут, предоставившие безвозмезд- 
но свои спортивные базы: стрел- 
ковый тир, плавательный бассейн, 
легкоатлетический манеж м спор-, 
тивный зал. 
Прошедшие соревнования ста- 

ли для спортсменоа авиаспорт- 
клуба хорошей проверкой сил, 
выявили недостатки в их физиче- 

ской подготовке. Для юношей и 
девушек, мечтавших поступить а 
клуб, состязания явились первым 
экзаменом: лучшие из них про- 
шли отбор и будут теперь зани- 
маться парашютизмом. 

Сейчас в классах и на спортив- 
ных площадках, аэродроме идет 
интенсивная подготовка к глав- 
ным стартам года — \1Х Спарта- 
киаде народов СССР. 

в. ПЛОХОЙ, 
главный судья соревнований 

Харьков 



В ПОЛЕТЕ-«МИР»ь 
Новым достижением в 

реализации программы ис- 
‘ледования — космического 

пространства порадогали 

првну ученые, конструкто- 

ры, инженеры, техники, ра- 

бочне, разрабатывающие 
космическую технику. Сей- 
час на космической орбите 

работвет усовершенство- 

ванная орбитальная науч- 

ная станция «Мир». Она ос- 

нащена не двумя, как стан- 
ции «Салют», а шестью сты- 

ковочными узлами и пред- 
ставляет собой базовый 
блок для построения мно- 
гоцелевого постоянно дея- 
ствующего пилотируемого 
комплекса. 

15 марта к новой станции 

пристыковали свой  ко- 

рабль «Союз Т-15» дважды 
Герой Советского Союза 
Леонид Кизим м Герой Со- 
ветского Союза Владимир 
Соловьев. 

Запуск орбитальной стан- 
ции «Мир», осуществленный 
в честь ХХУП съезда пар- 

тим, является новым шагом 
в освоении космического 
пространства. . 

ВТОРОЙ КОСМИЧЕСКИЙ 
Трех летчиков-космонав- 

тов дала Калининградская 

область: А. Леонова, В. Па- 

цаева и Ю. Романеико. Два- 
жды Герой Советского Со- 

юза А. Леонов писал: «Ка- 

лининград для меня — го- 
род юности, город станов- 
ления характера и понима- 

ния назначения человека 

ка земле.. Город чистый и 
земной, © тревожными М 

радостными гудками кораб- 
лей часто снится мне пре- 
красным и предстает еще 
лучшим наяву, когда я из- 
редка попадаю на его ули- 

цы!» 
В Калининграде, в школе 

№ 21, где учился А. Леонов, 

несколько лет назад был 
создан музей космонавтики. 
А иедавно в городе открыт 
еще один космический му- 

зей — в школе № 23, вы- 

пускником которой был лет- 
чик-космонавт СССР дваж- 

НАГРАДА ЗА ТРУД 
За высокие показатели, 

достигнутые в социалисти- 
ческом соревновании Ио 
подготовке призывников 
к службе в рядах Совет- 
ской Армин, Челябинский 

вэроклуб ДОСААФ —на- 

О ии 
о 

НОВИНКИ ДЛЯ 
МОДЕЛИСТОВ 

В Центральиом — коист- 
рукторско - технологичес- 
ком бюро моделизма 
ДОСААФ — СССР (КТВ 
ДОСААФ СССР) разрабо- 
таны и переданы в массо- 
вое производство новые ви- 

ды продукции. 
«Набор летающих бумаж- 

вых моделей». Он предназ- 

начен для кружков н@8- 
чальиого технического мо- 
делирования и внеклассной 
работы детей младшего и 
среднего школьного воз 
раста. В набор входят мате- 
риалы для постройки шес- 

ти различных летающих 

1* 

ды Герой Советского Сою- 
за Ю. Романенко. 

Экспозиция музея знако- 
мит посетителей с развити- 

ем самолетостроения м рё- 

кетостроения, рассказывает 
об ученых — конструкторах 
ракетно-космических — сис- 
тем, об академике С. П. Ко- 
ролеве, его сподвижниках. 
Здесь можно познакомить- 
ся с моделями многих со- 
ветских самолетов и косми- 
ческих кораблей, увидеть 
костюм космонавта, пред- 
назначавшийся на случай 
приводнения  спускаемого 
аппарата, инструменты для 
работы в невесомости. 

В музее представлены 
личные докумеиты летчика- 
космонавта: комсомоль- 
ский билет, выданный Ро- 

маненко Ленинградским 
райкомом ВЛКСМ г. Кали- 
нинграда в ноябре 1959 го- 

да, грамоты и благодарно- 

гражден переходящим 
Красным знаменем воен- 
вого совета Краснознамен- 
ного Уральского военного 

округа. Хорошо потруди- 
лись начальник аэроклуба 
В. Комиссаров, мастера 

спорта СССР командир па- 

рашютного звена В. Смир- 

нов, инструкторы А. Вло- 

моделей. С готовыми само- 
летиками ребята смогут 

организовать соревнова- 
ния на дальность, продол- 
жительность полета, точ- 
ность приземления. 
Предприятие - изготови- 

тель: Симферопольские 

мастерские спортивного 
моделизма и учебных по- 

собий ДОСААЧ” СССР. 
333011, г. Симферополь, 
ул. Клары Цеткин, 34. 

Набор поступил в про- 
дажу. Цена — 65 коп. 

«Детали н узлы для авиа- 

моделей». Эти комплекты 

станут хорошим подспорь- 
ем авиамоделистам всех 
категорий. Серия состоит 

из десяти наименований, 

Среди них: *«Корды с ка 

тушкой», «Катушка с лее 

сти за отличную учебу, уча- 
стие в спортивных соревно- 
ваниях, письмо, которое 
Юрий Викторович отправил 
родителям в день первого 
старта. «Дорогие мама и 
папа! — писал он. — Не 
хотел вас предварительно 
тревожить, но мои мечты о 
полетах и работе в космосе 
начинают осуществляться... 
Ракета с кораблем на стар- 
те, и через 12 часов мы © 
Георгием Гречко приступим 
к выполнению программы 
полета. Настроение у меня 
рабочее и хорошее. 9 де- 
кабря 1977 г.»- 

Ю. В. Романенко посетил 
школу. Выступая перед ре- 
бятами, он сказал: 
— В каждом деле можно 

достичь космических высот. 
Надо лишь стремиться боль- 
ше знать, уметь, быть тре- 
бовательным к себе. 

И. СОКОЛОВ 

хин, А. Гауфлер, Б. Игна- 

тов. 
Почетной грамотой ЦК 

ДОСААФ СССР отмечен 

авиационный отдел обла- 
стного комитета оборон- 
иого Общества. 

Н. КРОХИН 

Челябинск 

ром», «Заготовки для топ- 

ливных баков»... Часть 

комплектов составляет 
фурнитура для авиамоде 
лей. Это — качалки, кабан- 

чики, кронштейны, петли 

навески и другие элемен- 
ты. Они зыполнены из кап- 

рона и по качеству не УС- 
тупают лучшим мировым 
образцам. 
Предприятие - изготови- 

тель: Гомельский завод 

спортивного моделизма и 
учебных пособий ДОСААФ 

СССР. 246000, г. Гомель, 
ул. им. Шилова, 8. 
Предприятия - изготовв- 

тели сообщили редакции: 
авнамоделисты могут сде 
лать предварительный з8- 
каз на наборы иепосредет- 
венно у них. 

ВНИМАНИЮ 
ЛЮБИТЕЛЕЙ 

ИСТОРИИ 

АВИАЦИИ! 

НОВЫЙ РАЗДЕЛ 

С вюльского номера в журна- 

ле «Крылья Родины» открывает- 

ся новый нсторический раздел 

«Утрачено? Нет! Найдено...» Бу- 

дут публиковаться материалы о 

малонзвестных самолетах, их 

создателях, редких фактах из ис- 

тории авнации н авиационной 

техники, фотографии летчиков, 

чертежи аппаратов, забытые нс- 

торией. 

В настоящее время редакция 

готовит к публикацин матерна- 

лы о разведчике Р-4, истребите- 

ле АНТ-13 «Жокей», торпедонос- 

це АНТ-41, фотография самоле 

тов «100», И-180, Э-МАИ. 
Ветераны авиации, конструкто- 

ры, летчики, любнтели-исследо- 

ватели! Вы можете оказать боль- 

шую помощь журналу: присы- 

лайте имеющиеся у вас интерес- 

ные материалы. 

О самолете, снимок которого 

наш активный автор К. Космин- 

ков отыскал в архивах музея 

Н. Е. Жуковского и принес в ре 

дакцию, неодиократно упомина- 

лось в печати. Однако его внеп- 

ний вид оставался неизвестным. 

Попробуйте до получения июль 

ского номера опознать» само- 

лет и сообщите об этом в редак- 

цию. 

За нашу Советскую Родину! 

КРЫЛЬЯ РОДИНЫ № 4 (427) 1986 
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В аэроклубе 
имени 

Ю. А. ГАГАРИНА 

В. Каштанов со спортсме- 
нами и курсантами. 

НАСЛЕДНИКИ 

ГЕРОЯМИ НЕ РОЖДАЮТСЯ 

Немолодой человек в темном костюме 

< многоцветной орденской планкой стоит 
в окружении молодежи, нового набора 

курсантов. Это Владимир Павлович Кашта- 
нов, бывший летчик-инструктор, обучав- 
ший Гагарина. 

— Героями не рождаются, — гово- 
рит он. — Юрий был таким же, как все его 
сверстники, курсанты аэроклуба, — про- 
стым, хорошим парнем, любящим летное 
дело. Авиационная молодежь всегда бы- 
ла замечательной. Вы убедитесь, какие 

у нас хорошие летчики. 
Верно, в аэроклубе очень хорошие 

летчики, из них 18 — мастера спорта. 

Это Дмитрий Андреев, Анна Надымова, 

Лариса Хрекова, Владимир Панарын... 
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Летчики, умеющие обучать и воспитывать, 
действовать в сложных ситуациях. 

.„.Пры полете курсанта в зону случилось 

непредвидеиное: в двигатель попала пти- 

ца. В качестве штурмана на вертолете 

находилась спортсменка Галина Сережки- 

на. Действуя грамотно и хладнокровно, 

летчица благополучно посадила Ми-2 на 

поле. С неменьшим успехом она могла 

привести машину на аэродром, но лететь 
на одном двигателе — значит подвергнуть 

его нелосильной нагрузке. На это она не 

пошла. Приказом председателя ЦК 

ДОСААФ СССР Лариса награждена цен- 

ным подарком. 

О каждом из летчиков можно сказать 

доброе слово. Для примера — Александр 

Злобин. Коммунист. Мастер спорта меж- 

Летчик-инструктор В. Пи- 
вень. 

Фото В. Тимофеева 

дународного класса, член сборной СССР. 

Четыре года подряд был секретарем 
комсомольской организации, умеет пове- 
сти за собой молодежь. 

Сложная обстановка сложилась в авто- 
хозяйстве аэроклуба: нет запасных частей, 
не хватает людей для ремонта м восстанов- 
ления техники. Злобин, организовав 
команду умельцев, приводил её в авто- 
гараж. Работали, не считаясь со временем. 
Ои м активный рационализатор. Вместе 

с летчиком Юрием Васильевым смастерил 
действующий стенд — пособие для обуче- 

ния курсантов маршрутным полетам. 
Немало труда вложил в изготовление 
схем по летной методике м наглядной 
агитации. 

(Продолжение на стр. 5) 



Генерал-лейтенант В. в. мосяйкин, 

заместитель председателя 

ПК ДОСААФ СССР 

В эти дни в центре внимания совет- 

ских людей, всего прогрессивного чело- 

вечества находятся решения и доку- 

менты ХХУП съезда КПСС. Съезд име 

ет поистине историческое значение и 

по праву назван этапной вехой в жиз- 

ни ленинской партии и совегского на- 

рода. Он определил главные рубежи 

политического, социально-экономиче- 

ского и духовного развития нашего об- 

щества знлоть до следующего тысяче- 

летия. 
В партийных организациях и трудо- 

вых коллективах все больший размах 

набирает пропаганда и разъяснение 

документов съезда. Активно участвуют 

в этой работе и комитеты ДОСААФ. 

Задача состоит в том, чтобы повсеме- 

стно обеспечить заинтересованное уча- 

стие в изучении и обсуждении съездов- 

ских материалов всех членов оборон- 

ного Общества, добиться, чтобы каж- 

дый хорошо знал программные цели и 

задачи партии, глубоко п
онимал ее внут- 

реннюю и внешнюю политику, опреде- 

лил меру личного вклада в реализацию 

курса КИСС, направленного на интен- 

сафикацию производства, ускорение на- 

учно-технического прогресса, социаль 

ноэксномического развития И укреп- 

ление обороноспособности страны. 

Для членов оборонного Общества 

исключительно важное значение имеет 

вывод съезда с том, что современное 

международное положение продолжает 

оставаться сложным н протяворечи- 

вым. Силы реакции стремятся препят- 

стговать усилиям Советского Союза, 

братских стран социализма, направлен- 

ным на оздоровление обстановки в Ми- 

ре. Вот почему так актуально звучит 

ныне завет великого Ленина о необхо- 

димости высокой политической бди- 

тельности и постоянной готовности к 

защите содиалистического Отечества. 

Как записано в новой редакции Про- 

граммы КПСС, каждый советский 

человек обязан делать все от него аави- 

сящее для поддержания на должном 

уровне обороиоспособности страны. 

Комитеты, аэроклубы, первичные ор- 

гавизацдии ДОСААФ под руководством 

партийных органов, выполняя требова- 

ния партии. стали настойчивее бороть- 

ся за повышение эффективности сбо- 

ронир-массовой работы и военно-патри- 

отического восчитания. Они обогаща- 

ют молодежь идеями советского патри- 

отизма и социалистического интерна- 

ционалигма, организуют воекно-тех- 

ническое обучение и практическую 

подготовку юношей к службе в Воору- 

женвых Силах СССР, развивают тех- 

нические, военно-прикладные виды 

спорта. 
Во многих комитетах, учебных авиа- 

ционных организациях Белоруссии, 

Украины, гор. Москвы, Брянской, Куй- 

бышеяской, Ростовской и ряда других 

областей умело иропагандируется ле- 

нияское наследие, требования кисс, 

Конституции СССР о ващите Советской 

Родины. Примеров положительной ра- 

боты оборонных организаций можно 

привести много. Целеустремленно орга- 

низовано военно-патриотическое 
вое 

питание в первичной организации 

ДОСААФ школы № 86 города Рязани. 

2. «Крылья РОДИНЫ» №4 

ДЕЛО ВСЕХ И КАЖДОГО 
Повседневная забота здесь проязляет- 

ся о пропаганде геровческих подвигов 

советских воинов в годы минувшей 

войны, организуются встречы с фров- 

товиками, а также с солдатами и сер- 

жантами, отслужившими В армий. 

Благодаря активисту ДОСААФ В. Кля- 

мову, в прошлом десантнику, в школе 

создан и эффективно функционирует 

кружок зюный  десантник>. Многие 

учащиеся уже совершили на базе ме- 

стного аэроклуба по 2—3 прыжка с 

парашютом. Значительная часть 33 

них мечтает служить В воздушно-де 

сантных войсках, & призванные В ар- 

мию отлично выполняют свои воинские 

обязанности. 

Хорошо и продуманно проводится 

воспитательная работа с призывной 

молодежью на многих предприятиях 

Брянска, Оренбурга, Караганды. 

подготовке молодежи к службе в ар- 

мии в последнее время стали активно 

участвовать аэроклубы. Проводы юно 

шей в армию обычно выливаются здесь 

в незабываемый волнующий праздник, 

яркое проявление любви к Советским 

Вооруженным Сялам. Проводятся тор- 

жесчвенные собрания, на которых дв- 

ются наказы призывникам от их роди- 

темей, товарищей по работе, ветеранов 

войны и труда, фронтовиков. Бригады, 

откуда юноши уходят в армию» нрини- 

мают на себя обязательства выполнять 

ва них трудовые нормы, посвящать 

свои сменные задания и трудовые ус- 

пехи памяти прославленных земля- 

ков — Героев Советского Союза. 

В то же время мы должны понять, 

что высокая мера времени, новые по- 

вышенные требования партии ставят 

насущную задечу коренного совершен- 

ствования военно-патриотической ра- 

боты. В ней особенно нетернимы фор- 

мализм и зворганизованность, казен- 

хцина и скукв. На съезде КПСС суро- 

вому осуждению подвергнуты парад-. 

ность и зпоказухар В пропаганде. 

Съезд потребовал с большей ответст- 

венностью относиться к делу воспита- 

ния людей, взыскательно И самокри- 

тично оценивать состояние и резуль- 

таты этой работы. Вот почему комят6- 

ты и клубы ДОСААФ с повышенной 

настойчивостью и активностью долж- 

ны решительно искоренять юпаблонные 

приемы и средства, отказываться от не 

оправдавитих себя форм, реально под- 

держивать все новое, передовое, что 

рождает жизнь. 

Многие комитеты и клубы делают из 

установок съезда правильные выводь“. 

Призимаются конкретные меры для 

повышения качества Н эффективности 

воевно-патриотического 
воспитания 

трудящихся, особенно молодежи. Во 

все ли проблемы решазтся в духе сов- 

ременных требований партии? В со- 

жалению, в работе комитетов и цер- 

вичных организаций пока имеется не 

мало недостатков. 

Взять, к примеру, воспитание на ге- 

роическом. Известно, что молодежь 

тянется к героическому, равняется на 

подвиг. Юноши “и девушки хотят как 

можно больше знать об исторни натей 

Родины, о жизни героев минувшей 

войны. Это особенно ярко проявилось 

в период подготоЕКИ и праздвованая 

40-летия Великой Победы. Задача со- 

стомт не только в том, чтобы  закре- 

нить уже накопленный богатый опыт, 

но и пойти дальше, более полно Удов- 

летворять запросы и интересы моло- 

дежи, расширить масштабы работы по 

воспитанию на славных боевых треди- 

циях. 

Однако во многих комитетах, авыма- 

ционных клубах, первичных организа- 

пиях ДОСААФ Молдавии, Вологод- 

ской, Тувннской и Камчатской облас- 

дей нет еще четкой, продуманной в 

деталях системы воспитания На геро- 

вческом прошлом, не обеспечивается 

комплексный подход к проведению во- 

енно-патриотической пропаганды. По- 

рой она идет самотеком, то оживлнет- 

ся в связи с юбилейным событием, то 

резко спадает. 

Эти и другие факты говорят © том, 

что медленно гроисходит У ряда РУ- 

ководящих работников клубов и коми- 

тетов ДОСААФ процесс перестройки 

мышления в связи с новыми требова- 

ниями, не все поняли дух времени, 

сложно идет переход к новым  оцен 

кам, которые вытекают из документов 

ХХУП съезда КПСС по вопросам вос- 

питательной деятельности. Сказалось 

это, в частности, и на проведении Все- 

союзнсго месячника оборонно-массо- 

вой работы. 

Следует отметить, что в ходе его 

многие первичные организации и КлУ- 

бы провели заметную обороино-массо- 

вую работу, решили стоящие задачи, 

Месячник способствовал активизв- 

ции поисковой работы, развитию шеф- 

ских связей. В г. Москве, Куйбышев- 

ской области, Татарской АССР, на Ук- 

рвине и в Белоруссии оборонные орга- 

низации крупных предприятий взяли 

шефство над школьными организация- 

ми ДОСААФ. При активной помощи 

аэроклубов во многих зпколах созда- 

в: технические, авиамодельные круж- 

ки, спортивные секции. 

Все вто положительно. Вместе с тем, 

месячник ие везде стал своеобразным 

эталоном проверки организаций 

ДОСАЛФ к работе в новых условиях, 

не вылился в масштабное, охватываю- 

шее широкие круги молодежи, трудя- 

щихся мероприятие. К сожалению, по- 

сле месячника в ряде мест наметился 

слад, пора затишья. Да и в ходе само- 

го месячника отдельные руководители 

районных и первичных организаций 

ДОСААФ формально отнеслись к про- 

ведению организаторской и разъясни- 

тельной работы, Нередко все сводилось 

к проведению торжественного собра- 

ния, короткой беседы, одной-двух 

спортивных встреч. В некоторых орга- 

низациях ДОСААФ Удмуртской АССР, 

Курганской и Кировской областей шли 

по облегченному пути: мероприятия 

проводились ради пресловутой згалоч- 

ки» в плане, без учета растущих инте- 

ресов молодежи. Надо ли говорить, 

что сейчас так работать нельзя. Необ- 

ходимо изжнть ету традицию звчераш- 

него дня», смелее перестраивать всю 

деятельность в духе времени. При этом 

больше внимания уделять претворению 
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в жизнь рекомендаций и просьб, выска- 
занных в ходе отчетов и выборов. 
Нет нужды доказывать, сколь ощу- 

тимо влияет на эффективность работы 

деловое реагирование на запросы чле- 
нов Общества. В свое время в Омске 
старшеклассники-досвафовцы  обрати- 
лись в обком ДОСААФ с просьбой 
организовать мероприятия в помощь 
тем, кто мечтает стать офицером. При 
Доме ДОСААФ был создаи военно-пат- 
риотический лекторий, «Клуб будуще- 
го офицера», планомерно организована 

его работа. Клуб посещало около ста 
юношей. Более половины воспитанни- 
ков клуба стали курсантами училищ. 

Многие пошли учиться на летчиков, 
штурманов, поступили. в воздушно- 
десантное училище. 
Думвется, в военно-патриотической 

работе с молодежью необходимо смес- 
тить некоторые — акценты. Нередко 
встречаешься с фактами, когда в раз- 

говоре с юными допускается орненти- 
ровка только на будущее: мол, под- 

растет, будет время подготовиться к 
героическому действию. Но ведь сама 
молодость — пора дерзаний и побед. В 

народе верно говорят: в жизни всегда 
есть место подвигу. На подвиг спо- 

собен лишь тот, кто беззаветно пре- 
дан Родине и своему народу, кто 

воспитал в себе подлинный бой- 
цовский характер, верность долгу и 
волю к победе, кто добросовестно изу- 
чил армейскую специальность, готов к 
службе в армии и на флоте. Это убе- 
дительно подтверждает пример тех, 
кто в мирное время за образцовое вы- 

полнение патриотического и интерна- 
ционального долга, за мужество и отва- 
гу удостоен звания Героя Советского 
Союза, орденов и медалей, 
В свете современных требований пар- 

тии настало время более взыскательно 
подходить к оценке уровня работы с 
допризывной и призывной молодежью. 

ГУ Плевум ЦК ДОСААФ СССР, специ- 
ально обсуждавший этот вопрос, потре- 
бовал повести непримиримую борьбу с 
упрощевчеством, формализмом и по- 

слаблениямн в деятельности клубов, 
других учебных организаций ДОСААФ 
по подготовке молодежи к службе в 
армни и на флоте. 

Подготовка специалистов для Воору- 
женных Сил СССР предполагает по- 
стоянную и эффективную политико-вос- 
пятательную работу с будущими вои- 
нами. Разъясняя юношам материалы 

ХХУП съезда КПСС, вопросы внутрен- 
ней н внешней полаятики партии, надо 

ярко и убедительно показывать, что 

строительство коммунизма и защита 
его от происков империалистов — кров- 
ное дело каждого советского граждани- 
иа, а служба в Вооруженных Силах —- 
почетная обязанность н священный 
долг. Следует осуществить крутой по- 
ворот в стороиу совершенствования 
практической выучки защитников Ро- 
дины. 
Между тем, в учебных организациях 

ДОСААФ Вурятской АССР, Смолен- 
ской, Пермской, ряда других областей 
слабо еще заботятся об эффективности 
учебно-воспитательного процесса, обес- 

печении органического единства обу- 
чения и воспитания; морально-психо- 
логической закалке будущик воинов. 

Скажем, в автошколах Пермской об- 
ласти с серьезными упрощениями про- 
водились стокилометровые маршрут- 
ные поездки с выпускниками, не нс- 
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пользовали для тренировки действиям 
в условиях современного боя, для при- 
обретения навыков в обзоре местности, 
Да и в процессе обучения завышались 

оценки. Надо ли говорить, как отрица- 
тельно влияло все это на формирова- 
ние морально-боевых и психологичес- 
ких качеств у будущего воина. И не 
случайно часть призывников не полу- 
чала прочных знаний и практических 
навыков в работе на технике, в выпол- 
нении упражнений из боевого оружия. 

Эти и другие недостатки живучи 
потому, что ие везде против них ведет- 
ся последовательная борьба. Некото- 
рые руководители не проявляют долж- 
ной инициативы, нередко взывают о 
помощи, а сами ничего не предприни- 
мают для того, чтобы использовать 
имеющиеся резервы. 
Одним из таких резервов является 

широкое и умелое вовлечение в оборон- 
но-массовую работу уволенных в запас 
сержантов и старшин, солдат и воен- 
ных моряков. Не везде их рассматрива- 
ют как активную силу в работе с мо- 
лодежью. После прихода со службы не 

берут на особый учет в первичных ор- 
ганизациях ДОСААФ, не привлекают 
к проведению занятий в военно-техни- 
ческих кружках и секциях. В Кирги- 

вии, например, только два процента 
уволенных в запас участвуют в работе 
с допризывной молодежью. 
А ведь многие из них за время служ- 

бы получили высокую боевую квали- 
фикацию, стали мастерами военного 
дела, имеют опыт общественной рабо- 
ты. Они могут наиболее ярко и доход- 
чиво рассказать о нашей армии и фло- 
те, особенностях воинской службы, по- 
тому что эту службу пропустили через 
себя, через свое сердце. Да и после 
увольнения в запас активно трудятся 
в народном хозяйстве, зарекомендова- 
ли себя грамотными н добросовествы- 
ми специалистами. Разве это не ре- 
зерв для пополнения нашего актива? 
Конечно, чтобы полнее использовать 

творческий потенциал этой категории 
актива, с ней надо постоянно и кро- 

потливо работать — учить, ынструкти- 
ровать, помогать. Во многих первичных 
организациях ДОСААФ Москвы, Мин- 
ска, ряда других городов с рядовым 
и сержантским составом запаса перио- 
дически проводят различные меропри- 
ятия, в том числе специальные инст- 
руктивно-методические занятия, прак- 
тикуют дачу индивидуальных заданий 
по работе с молодежью призывного и 
допризывного ‚возраста. Эта практика 
себя оправдывает. 

Следует отметить еще один резерв, 
который пока слабо используется при 
подготовке молодежи к воинской 
службе. Имеются в виду авиаклубы, 
другие учебные организации ДОСААФ. 
Известно, что прием в военные авиаци- 
онные училища теперь все больше бу- 
дет осуществляться за счет молодежи, 
прошедшей учебу в авиаклубах. Каж- 
дый клуб разрабатывает конкретный 
план по обеспечению более широкого 
притока в авиаклубы юношей ранких 
возрастов. Это обязывает работников 

учебных организаций ДОСААФ реши- 
тельно улучшить связи с общеобразо- 
вательными школами, ПТУ, молодеж- 
ными коллективами предприятий, 
колхозов, совхозов, оказывать им по- 
мощь в проведении начальной военной 
подготовки, военно-патриотической и 
оборонно-массовой работы. 

Необходимо также повысить роль 
клубов в развитии технических и воен- 
но-прикладных видов спорта. ЦК 
ДОСААФ СССР обязал обеспечить сто- 
процентное вовлечение курсантов учеб- 
ных организаций оборонного Общества 
в занятия этими видами спорта и до- 
биться, чтобы каждый юноша выпол- 
нил норматив третьего разряда по од- 
ному из них. 
Важно, чтобы авиаклубы качествен- 

но готовили спортсменов — летчиков, 
парашютистов, планеристов. Но не ме- 
нее важно добиваться того, чтобы каж- 
дый спортсмен научился метко стре- 
лять, метать гранату, умел плавать, 
бегать кроссовую дистанцию. Вот по- 
чему должно возрасти внимание к во- 
енно-прикладному многоборью и пуле- 
вой стрельбе. Ведь многим спортсме- 
вам-юношам предстоит служить в ар- 
мии, где разносторонняя натренирован- 
ность обеспечит успешное решение 
учебно-боевых задач. 

Необходимо активнее привлекать 
юношество к техническим и военно- 
прикладным видам спорта. Одной ив 
причин сокращения числа молодежи, 
занимающейся этим спортом в Курс- 

кой области, Якутской АССР, является 

имеино неудовлетворительная их про- 
паганда, неумение придать спортив- 
ным соревнованиям должный размах н 
ерелищность. В ряде мест соревнова- 
ния редко посвящаются знаменатель- 
ным датам в истории советского наро- 
да, его Вооруженных Сил, героям вой- 
ны и труда. На них не приглашают 
знатных людей, прославленных фрон- 

товиков, воинов, отличившихся при 
выполнении служебного долга. Это не- 
сомненно снижает воспитательную роль 
спортивной работы. 

Недостатки в оборонно-массовой и 
военно-патрнотической работе получи- 
ли принципиальную оценку в ходе 
прошедших в организациях ДОСААФ 
отчетов и выборов. Их причины строго 
н взыскательно анализируются сейчас, 

и принимаются меры по совершенство- 
ванию всей оборонной деятельности. На 
собраниях и конференциях было вы- 
сказано немало замечаний и в адрес 
ЦК ДОСААФ СССР. Мы понимаем, что 
многие просчеты в работе явились 
следствием и наших недоработок. Сей- 
час ЦК ДОСААФ СССР, исходя из тре- 
бований съезда партии, критических 
замечаний, пожеланий и рекомеида- 
ций, принимает меры к совершенство- 
ванию стиля и методов своей работы. 

Дух требовательности и непримири- 
мости к иедостаткам, решимость устра- 
нить их — это верный признак боеви- 
тости, стремлевия действовать сегодня 

лучше, чем вчера, а завтра лучше, 
чем сегодня. Сейчас, когда партия ве- 

дет очень серьезную борьбу со всем, 
что мешает нашему движению вперед, 
успех дела зависит от конкретной ра- 
боты каждого. Никто ие должен оста- 
ваться от этого в стороне. 

Члены ДОСААФ горды тем, что их 
труд, иаправлеиный на укрепление мо- 
гущества Родины, сливвется с трудом 
всего советского народа. Вооруженные 
ХХУП съездом КПСС четкими ориен- 
тирами на будущее, они еще теснее 
сплачивают свои ряды вокруг ленин- 
ской партии, мобилизуют все свой си- 
лы, чтобы претворить в жизнь её ве- 
личественные планы, добиться новых 
успехов во славу любимой Отчизны, 



Преподаватель А. Турсков. 

(Начало на стр. 2) 

Замечено: хороший специалист — всег- 

да активный общественник- Коммунист 

Виктор Пивень по итогам соревнования — 

лучший летчик-инструктор-мето
дист. Его 

курсанты в числе успевающих. Для при- 

мера — прошлогодний набор: Р. Бульхин, 

Ю. Щербаков, А. Черноиванов. Сколько 

труда вложено в их обучение, воспита- 

ние, сколько времени! А у него, инструк- 

тора, — нагрузка, которая требует по- 

стоянной заботы: ответственный за офор- 

мление, оборудование ленинской комна- 

ты, за ее работу, функционирование. 

Но, несмотря на служебную занятость, 

управляется и здесь. 

Аэроклубу — 50 лет. У него богатые 

боевые и трудовые традиции. Среди его 

воспитанников — 28 Героев Советского 

Союза. Их портреты -- В штабе аэроклуба, 

по всей стене, справа и слева от входа 

в музей боевой славы. И сами портреты, 

и подписи к ним (где воевал, что сделал, 

кем стал) и все, что собрано и сделано в 

музее — результат большой работы, 

требующей упорства, терпения, любви к 

делу. А трудились здесь вместе с полит- 

работником Виктором Шинкаревым толь- 

ко два человека — летчики Дмитрий Анд- 

реев и Юрий Васильев. Тот самый Андре- 

ев, который как и Пивень, признан лучшим 

летчиком оборонного Общества. 

НАБОР УЖЕ НЕ ПРОБЛЕМА 

Первое, что видишь, переступая порог 

музея, — это портрет Ю. Гагарина. Здесь 

же, на отдельном стенде, — вся его корот- 

кая, яркая жизнь. Вот он стоит на крыле 

спортивного «яка»; вот — среди друзей, 

курсантов аэроклуба; вот с космонавтв- 

ми... 
Здесь же стенд «Герои войны и трудё». 

На снимке — техник Сергей Ефимович 

Фомин, один из лучших в аэроклубе. 

На его самолете летал Юрий Гагарин. 

Музей, созданный и открытый в прош- 

лом году, стал настоящим центром воен- 

но-патриотической работы. Менее чем за 

полгода его посетило двенадцать экскур- 

сий. Не раз были здесь и ребята из инду- 

стриального техникума, в котором учился 

Гагарин. 
Еще недавно набор курсантов был про- 
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блемой. Теперь этого нет. Сыграл свою 

роль и музей, а главное — та большая 

агитационно-пропагандистская 
работа, ко- 

торую проводит актив, созданный при 

партийном бюро: летчики, командиры 

подразделений Василий Вьюг
ов и Валентин 

Гарин, начальник ТЭЧ Александр Прош- 

кин, инженер Валерий Тяжельников... 

Как это полезно, когда люди грамотные, 

эрудированные, \№Юбладающие умением 

рассказать о красоте профессии авиатора, 

показать ее нужность, важность, приезжа- 

ют в школы, ПТУ, техникумы; когда в 

один из весенних дней, перед началом 

сезона полетов, к курсантам приезжают 

ветераны, те, кто работал, летал здесь еще 

при Гагарине: бывший начальник учебной 

организации Ф. К. Пучик, начальник штё- 

ба П. В. Соколов, летчики А. В. Велика- 

нов, В. П. Каштанов — все они пример 

непреходящей любви к авиации, небу, От- 

чизне. 
Надо ли говорить © значении встреч 

курсантов с теми, кто, окончив аэроклуб 

и военное училище летчиков, приезжает 

в родную учебную организацию. Да если 

они еще и послужили в Афганистане и 

при этом проявили себя настоящими во- 

инами, как, например, майор Анатолий 

Сурцуков, ныне слушатель Военно-воз- 

душной академии имени Ю. А. Гагарина, 

кавапер орденов Ленина и Красного Зна- 

мени. 

ЧТОБЫ ШАГНУТЬ ВПЕРЕД 

В предсъездовском году коллектив 

взял на себя высокие обязательства. об- 

судив задачи на партийных и комсомоль- 

ских собраниях, решили: план выполнить 

с высокими показателями, не допускать 

нарушения документов, регламентиру- 

ющих летную работу, всемерно повышать 

ответственность каждого за порученное 

ему дело... 
Прошел год- Подведены итоги- Все 

вроде бы сделали. И теоретическую под- 

готовку закончили © высоким баллом, 

и курсантов обучили столько, сколько 

положено, и план по налету выполнили, 

а вот должного места в соревновании 

аэроклубов не заняли- 

А что помешало? Есть тому причины. 

Это и предпосылки к летным происшест- 

виям, и недостаточно четкая организа- 

ция работы, и нарушения трудовой дис- 

циплины. 

Обсуждение предсъездовских докумен- 

тов проходило откровенно и остро. Оно 

открыло новый простор творческой иници- 

ативе, поиску свежих методов работы. 

И если говорить © том, что сейчас считать 

самым важным, то надо отметить
 создание 

в коллективе такой атмосферы, при Кото- 

рой каждый смог бы раскрыть свои луч- 

шие качества, дать максимум возможного. 

В аэроклубе немало прекрасных летных 

и технических специалистов, 
работников 

наземных служб, которые чувствуют себя 

подлинными хозяевами участков, на кото- 

рых трудятся, и соответственно по-хозяй- 

Опытный специалист, наставник Ю. Турозе- 

ров и моподой меканик комсомолец С. Коро- 

мыспенко. 

ски действуют, добиваясь высоких резуль- 

татов. 

В пример можно привести Александра 

Петровича Прошкина: ТЭЧ, руководимая 

им; вот уже десять лет подтверждает 

звание отличной; техника-бригадира Ген- 

надия Шарапова, награжденного в прош- 

лой пятилетке орденом «Знак Почета». 

Активный рационализатор, он ежегодно 

выдает по пять-шесть предложений: с0- 

вершенствует технологию регламеитных 

работ, изготовляет стенды, оборудование. 

Семнадцать лет трудится техник-брига- 

дир Василий Фоменков на эксплуатации 

самолетов и вертолетов. Машины его 

бригады всегда в отличном состоянии. 

Тридцать лет отдал аэроклубу Алек- 

сандр Александрович Турсков, летчик 

довоенного времени, участник войны, 

бывший заместитель начальника клуба, 

штурман, ныне преподаватель. Сколько 

им сделано, создано! Чтобы все увидеть, 

надо войти в класс конструкции двигате- 

лей. Здесь все схемы — действующие, 

дистанционно управляемые. Наметил план 

на этот год и следующий. 

В этом году сплоченный коллектив 

взял на себя повышенные обязательства 

и многое сделап для совершенствования 

летной работы, выполнения плана. Летчи- 

ки-инструкторы изучили теоретическую 

часть программы, с высоким баллом сдали 

зачеты. Выполнен план летно-методиче- 

ской подготовки. Сейчас приступили К 

обновлению, а если сказать точнее, к 

коренной переработке учебно-методиче- 

ской базы, и до начала полетов, до мая, 

должны выполнить намеченную програм- 

му- 

— И выполнят, — говорит В. Шинка- 

рев. — Люди стали строже к себе, все 

больше соотносят дело своей ‘службы, 

своего коллектива с теми большими забо- 

тами и переменами, которыми живет се- 

годня страна. 
Н. ШТУЧКИН 
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С огромной заинтересованностью изу- 

чаем мы, работники Алитусского авиаци- 

онно-технического спортивного клуба 

ДОСААФ, исторические решения ХХУ!! 
съезда Коммунистической партии Совет- 

ского Союза. Они поистине вдохновляют. 
Каждый из нас пренсполиен желания 

трудиться мнициативно, с большей ответ- 

ственностью за поручениое дело, постоян- 

но укреплять дисциплину и порядок. 

В нашем клубе широко развернуто 

социалистическое соревнование за лучшее 

выполнение плановых заданий без летных 

промсшествий по вине личного состава. 

Мы хорошо потрудились в минувшем 

году, успешно завершили одиннадцатую 

пятилетку. Коллективу присуждено третье 

место по итогам Всесоюзного социалисти- 

ческого соревнования, вручен диплом 

ЦК ДОСААФ СССР и ЦК профсоюза авиа- 
работников. Ныне взяты новые повышен- 

мые обязательства. 
На любом участке — в классах, на 

аэродроме — преподаватели, инструкто- 

ры, техники, спортсмены трудятся вдохно- 

венно, не жалея сил и энергии. 
Не так давно приступил к обучению 

полетам шестнадцатилетних юношей лет- 

чик-инструктор комсомолец Ю. Даукан- 
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тас, а уже добился хороших показателей: 
его группа выполнила предсъездовские 
социалистические обязательства, все поле- 
ты проведены с высоким качеством, без 
летных происшествий. Ю. Даукантас — аб- 

солютный чемпион Литвы по самолетному 

спорту. ударник коммунистического тру- 
ла. Старательно обучает он ребят: на 
публикуемом снимке видно, как с помо- 
щью модели самолета показывает им 
правильное выполнение фигур пилотажа. 
Внимательно спедят за действиями ин- 
структора курсанты В. Мильшинас, Р. Но- 
рейка, Р. Масионис, Д. Жалис, П. Юргёнис, 

С. Арбутавичус. После окончания средней 

школы онк мечтают поступить в высшие 
военные авмационные училища летчиков. 
Одним мз залогов успешного обучения 

курсантов является надежная подготовка 
самолетов к полету. Об этом постоянно 

заботится техники клуба во главе с инже- 

нером А. Наравяцкасом. Бпагодаря квали- 
фицированному руководству, слаженной 
работе текмической службы не было по 

ее вине ми одного случая срывов полетов. 
В процессе эксплуатации двигателя М-14П 

были выявлены неисправности. Как их 
устранить! На снимке вы видите, что идет 
разговор непосредственно на объекте. 

ОГ 

От инженера <справа — авматехник ком- 
сомолец Р. Матуконис. Самолет, кото- 
рый он обслуживает, оценен на «отлично». 
Слева — авматехники В. Челайтис м Р. На- 

вицкас. У них показатели поскромнее. 
Но отношение к своим обязанностям 

такое же ответственное. И это обеспечи- 
вает общий успех. 

Много хлопот у летчика-инструктора 
председателя профсоюзного комитета 
клуба А. Микутиса. Помимо основных 

‹<вомх дел — обучения курсантов попе- 
там — постоянно проявляет он заботу об 

условиях труда и отдыха работников клу- 
ба, о разаитми социалистического соревно- 
вания. 

В клубе ведутся строительные работы. 

Полностью введен в эксплуатацию адми- 
нистративно-учебный корпус. Большая 
часть строительных и отделочных работ, 
оформление классов наглядными посо- 
биями выполнены самими работниками 

клуба м курсантами. В обновление учеб- 

ной базы вносят вклад рационализаторы. 
Один из самых активных — командир зве- 
на комсомолец Ф. Микута. Он разработап 
и изготовил щит, наглядно демонстриру- 
ющий действие воздушной системы при 

аварийном выпуске шасси. Мы публикуем 

снимок рационализатора. 
..Наступает пора интенсивных полетов, 

проведения соревнований. Они потребуют 

более напряженной работы от каждого из 
нае. Закрепить успехи, добиться пучших 
результатов — такую задачу ставим мы, 
отвечая сповом и делом на решения ХХУ!1 

съезда КПСС. 
Т. МАТУКОНИС, 

начальник Алитусского АТСК 

Литовская ССР 
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Сибирь богата яркими и сильными 

харектерами. Может быть, сама при- 

рода — суровая и прекрасная — 3а- 

ставляет слабых и корыстных уйти, 

а в сильных и щедрых выжигает все 

мелкое, наносное, делая особенно зри- 

мыми лучшие грани дуги. В поездке 

по Красноярскому краю нам зезло на 

встречи с интересными, красивыми 

людьми. Об одной из них хочется рас- 

сказать особо. 
Командир Игарского предприятия 

гражданской авиации встретил нашу 

группу как добрый гостеприимный хо- 

зяин. Но привлекло не это — Е госте- 

приимству, радушию Севера мы за не- 

сколько дней успели призыкнуть. 

Края здесь малонаселенные, и потому, 

ивверно, гостей умеют встретить тепло, 

по-дружески. Виктор Карпович Сер- 

тейкин останавливал внимание не этим. 

Искренний человек, он тем не менее 

всегда оставлял между собой м собе- 

седником некоторую, ЧУТЬ заметкую 

дистанцию. В такие минуты думалось 

о том, что подобное умение «держать 

дистанцию», не только владеть в лю- 

бой ситуация собой, но и контролиро- 

вать действия окружающи
х — одно из 

самых необходимых командирских ка- 

честв. Сформировалось оно» как выяс- 

пилось, за годы работы в трудовых кол- 

лективах, в период учебы в институте, 

аэроклубе. 

Сразу после окончания десятилетки 

Вяктору Сергейкину пришлось начать 

работать — грузчиком. Что делать: 

отец — инвалид, мать — домохозяй- 

ка, нужно было помогать. Хотя, сколь 

ко помнит себя, всегда мечтал о не- 

бе — занимался В азиамодельном 

кружке Дома пионеров, затем учась в 

десятом классе, — в аэроклубе (жили 

в Прокопьевске, рядом с Кемерово). 

Но путь к профессии лежал долгий. 

— К выбранному делу шел трудно, — 

рассказывал Виктор Карпович. — 

Первый мой инструктор — Михаил 

Иванович Яковлев, чудесный человек, 

спустя годы, говорил, что хотел даже 

отчислить меня, так туго давалась 

учеба, да пожалел. Ук очень рвался 

летать его ученик. Свой первый само- 

стоятельный помню до минуты —— по- 

шел на взлет в 8.16 второго азгуста 

1956 года. 
Дважды пытался Сергейкин посту- 

пить в военное летное училище — 

дважды врачи признавали его иегод- 

ным. Вместе с другом (его тоже не про- 

пустила строгая медицинская комис- 

сия, хотя сейчас он — командир 

Ту-154) закончили курсы шоферов. 

Пришли работать @& маптин для но- 

вичков нет. Сначала потруднтесь, ска- 

зали, слесарями, кочегарами, а потом 

уж и на маштину определим. Шофери- 

ли недолго — подошло время призыва 

в армию. Наконец-то судьба улыбну- 

лась: Виктор получил направление В 

аэроклуб. Освоил там Як-18. 

Вернулся — снова работал пзофером 

и, как в прежние годы, упорно зани- 

мался спортом — тяжелой атлетикой, 

лыжами, борьбой. Казалось, о каком 

слабом сердце могла идти речь? Но 

при новой попытке поступить в летное 

прозвучало репгительное «Нет!» меди- 

цивы. Даже спорт посоветовали ост8- 

вить. 
Виктор отступил, но только времен- 

но. Поступил в Новосибирский злек- 

тротехнический институт ва факуль- 

тег самолетостроения. И, конечно, срё- 

=—— — 
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НАЧАЛО 
Коллектив Игарского предприятия 

гражданской авиации октивно участво- 

вал в предсъездовском соревновании. 

План одиннадиатой пятилетни подраз- 

делением выполнен к 20 ноября. Хоро- 

шо начали летчики и новый трудовой 

год. 
Наш рассказ — 0 командире Игар- 

ского авиапредприятия В. К. Сергей- 

кине, о начале его летной биографии, 

тесно связанной с оборонным Общест- 

вом. 

зу же — в аэроклуб. Брать в летное 

звено сначала не хотели — Мёл валет. 

Только упорства Сергейкину завимать 

не надо было — ходил на теоретиче- 

ские занятия, своим терпением, настой- 

чивостью подкупил командира звена 

Бориса Орлова (ныне легчик-испыта- 

тель, Герой Советского Союза), и тот 

сказал штурману: 

— Потренируй и слетай с ним. 

— Как же я старался! — вспоми- 

нал Вяктор Карпович. — Сэмолет был 

другой модификации, незнакомой... 

Мысленно я ие один раз проиграл по- 

лет, а волновался так, что не понял, 

как слетал! В звене оставили. 

И побежали годы учебы в институте 

и занятий в аэроклубе — годы напря- 

жзенные, полные азартного труда. Поч- 

ти каждую сессию сдавал досрочно, 

чтобы попасть на сборы. А сколько сил 

требовали обязанности секретаря ком- 

сомольской организации факультета! 

Это была жизнь взахлеб — успевал 

все, потому что хотел успеть. И вдруг, 

почти перед самым окончанием инсти- 

тута, в клубе предложили должность 

инструктора. До диплома инженера ос- 

тавалось совсем чуть-чуть... Отпросвл- 

ся на вечернее отделение и` стал за- 

ниматься тем делом, о котором мечтал 

всегда! От первого курсантского до 

первого инструкторского полета пром- 

чались долгие семь лет... 

— У меня был диплом инженера-ме- 

ханика, но не было летиого. Пришлось 

закончить заочно (тогда можно было) 

Центральную объедииениую летно- 

техническую школу в Калуге. 

„Может быть, и не стоило так под- 

робно рассказывать о начале дороги 

‘летчика Сергейкина, если бы в нем не 

выражался так ярко характер будуще- 

то командира авиапредприятия — че- 

ловека исключительно цельного, пре- 

даиного всей душой любимому делу, 

настоящего коммуниста. 

У нашей группы журналист
ов в Игар- 

ке было совсем немного време
ни в очень 

объемные планы. Виктор Карпович по- 

мог нам организовать работу, увидеть 

самое интересное — погрузку сибир- 

ского леса на корабли, станцию мерз- 

лотоведения, а главиое — познако- 

миться со специалистами, которые 

здесь трудятся. 

Людей своего подразделения Сергей- 

кин не только хорошо знает, уважает 

за высокий профессионализм, Но и лю- 

бит. Наверно потому, рассказывая с 

подчиненных, то и дело приводил под: 

робвости биографий, которые человек 

равнодушный вряд ли бы вспомнил, а 

скорее всего — просто бы не знал. И 

люди отвечают ему взаимной любовью. 

Одна деталь: с кем ни говоришь на 

предприятии о В. К. Сергейкине — 

замполитом, летчиками, штурмана- 

ми, никто не называет его иначе, как — 

зкомандир». И слово это всякий раз 

звучит с глубоким уважением, искрен- 

ним теплом. 

Работа у летчиков всегда непростая, 

а в северных краях — особенно. Лет- 

чики Игарского авиапредприятия, кро- 

ме транспортных перевозок, занима- 

ются азромагнитной съемкой, ледовой 

разведкой, помогают охотникам, ры- 

бакам, изыскателям. 

— Когда перевел в Игарку, — за- 

метал Виктор Карпович, — многому 

пришлось Учиться. Хотя до этого В 

Аэрофлоте летал иа пассажирских ли- 

ниях, участвовал в химработах; начи- 

нал с Ан-2, позже освоил Ил-14, Ан-26, 

Ан-30. Опыт, как будто бы, вакопил. 

Но у Севера жесткие требования. Пре- 

жде всего это огромные расстояния, 

когда до ближайшего запасного аэро- 

дрома 500—700 километров. Плюс еще 

сложные метеоусловия. Здесь не на 

диспетчера надо надеяться, в В первую 

очередь -—- на себя, экипаж, особенно 

на штурмана. Взять полеты на ледо- 

вую разведку — какой точности тре 

буют они: нужно вывести самолет не 

к поселку и реке, а точно на триангу- 

ляционный столб. А аэромагиитная 

съемка? Кажется, что такого — летать 

параллельными галсами, утюжить воз- 

дух. Но утюжат-то его по 7—8 часов, 

на высоте всего 200 метров, исключи- 

тельно четко выдерживая направление. 

Иначе нельзя: ведь даже самое ма- 

ленькое отклонение — уже брак в ра- 

боте..- 
Зато сколько нового было в эти годы 

у пилота Сергейкина — облетал всю 

Арктику, открывал взлетно-посадоч- 

ную полосу на СП-22, садился на дрей- 

фующий лед, обслуживал высокоши- 

ротную экспедицию. 

— Виктор Карпович, а почему вы 

перешли работать в Аэрофлот? — спро- 

сила я его во время разговора. 

— Сложный вопрос, — ответил 

оя. -— Вроде бы все у меня шло нор- 

мально, хорошо. В первые годы рабо- 

ты в аэроклубе был счастлив: Учил 

летать на самолете, а потом на верто- 

лете влюбленных в авиацию ребят, 

участвовал в соревнованиях, стал мас- 

тером спорта. В клубе меня в партию 

приняли. Только со временем захоте- 

лось опробовать и новые самолеты, и 

новые пространства. Так и пришел в 

Аэрофлот. 

У каждого человека, сознает он это 

или не сознает, есть в ЖИЗНИ главный 

девиз. У Виктора Карповича это — Дви- 

жение вперед. Ведь и в гражданской 

авиации он продолжал учиться, шел 

от Ан-2 к Ил-14 и Ан-26, занимался 3з8- 

очно в академии. Свою любовь, пре 

данность делу сумел передать детям. 

Старший сыя — студеит того же фа- 

культета самолетостроения, какой за- 

кончил отец. У младшего — воСьМиИ- 

классника выбор еще впереди. Несом- 

ненно одно: отец для него — самый 

высокий образец для подражания. 

я Т. ЛЕОНТЬЕВА 

Игарка — Москва 
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К 80-ЛЕТИЮ СО ДНЯ РОЖДЕНИЯ А. С. ЯКОВЛЕВА 

«Мой путь в авиация — 
авиамоделист, 
пиланернст, 
авиамоторист, 
конструктор спортивных самолетов, 
начальник конструкторского бюро, 
главный конструктор, 

генеральный коиструктор. 

На этом пути много было всякого: 
и радость творчества, 
и муки неудач, 
и горечь поражений, 
и сладость побед. 
Но всегда цель жизни была одна: слу- 
жить своей Родине, своей партии, сзо- 

заместитель министра авнациониой промышленности, ему народу.» 
А. С. Яковлев. 

ПТИ ЗН ВОЛИН ЕАСЕЛЖАИНТЬ 
Ок пришел в авиацию в 

20-е годы, когда молодая 
Страна Советов остро нужда- 

лась в современных самоле- 
тах. Первым самолетом А. С. 
Яковлева был спортивный — 
двухместная авиетка АИР-1, 

построениая в 1927 году. Лет- 
чик Ю. Пионтковский устано- 
вил на ней сразу два миро- 

-вых рекорда для класса лег- 
ких машин — по дальности м 
продолжительности  беспоса- 
дочного полета и всесоюзный 
рекорд длительности пребыва- 

ния в воздухе для самолетов 
всех категорий. 
А начинал Яковлев с созда- 

ния авиамоделей. Позже как 
один из зачинателей авиамо- 
делизма он был награждеи 
почетной грамотой, подписан- 

ной С. М. Буденным. Затем 
он увлекся коиструированием 
планеров. В 1924 году им был 
построен АВФ-10, отмечен- 
ный на вторых Всесоюзных 
планерных соревнованиях. В 
1927-м А. С. Яковлев посту- 
пил в академию Воздушного 
флота (ныне Военно-воздуш- 
ная инженерная академия 
имени Н. Е. Жуковского). За 
годы учебы создал еще ие- 
сколько легкомоторных ма- 
шни. 
Уже после окончания ака- 

демни, в 1932 году, им были 
разработаны злетающий авто- 
мобиль» АИР-6 — первый са- 
молет его конструкции, при- 
нятый в серийное производст- 

во; двухместиый моноплан 

АИР-Т, первый в стране само- 
лет,  перешагиувший  3800- 
километровый рубеж скоро- 
сти. 
В 1935—1936 ходах А. С. 

Яковлев создает учебно-трени- 
ровочные самолеты УТ-2 и 
УТ-1. Более 10 лет, простые 
по конструкции, дешевые в 
производстве УТ-2, имевшие 
высокие пилотажные характе- 
ристики, были основными 

учебными машинами в авиа- 
ционных училищах и @эро- 
клубах. На них совершенство- 
вали свое мастерство почти 
все военные летчики, прежде 
чем сесть за штурвал боевых 
машин. 

В хоице 80-х годов Совет- 
ское правительство поставило 
перед конструкторами —в8- 
дачу в короткий срок 

создать боевые самолеты, не 
уступающие лучшим иност- 
ранным образцам и даже пре- 
восходящие их. Вскоре кол- 

лективом КБ был спроектиро- 

ван боевой самолет Як-1. Вес- 
ной 1940-го легкий изящный 
истребитель был поднят в воз- 
дух для летных испытаний, а 

вскоре началось его серийное 

производство. 
Самолет имел неразъемное 

деревяиное крыло, сварной из 

стальных труб каркас фюзе- 
ляже и дюралюминиевое опе- 
рение. Его максимальная ско- 
рость на высоте 3400 м была 
около 600 км/ч. На истреби- 
теле устанавливалась 20-мм 

пушка ШВАК и 12,7-мм пуле- 

мет. В начальный период Ве- 
ликой Отечественной войны 

по своим летным качествам и 
вооружению самолет превос- 
ходил лучший немецкий ист- 

ребитель Ме109. На Як-1 нз- 
ти летчики одержали немало 
славных побед. 

В годы войны советская 

авиация с честью выдержала 
труднейшие испытания. Свою 

роль в этом сыграл и коллек- 
тив конструкторского бюро, 
руководимый А. С. Яковле- 
вым. Во второй половине вой- 

ны в войска поступили само- 

леты Як-3. Это был самый 
легкий в мире истребитель. 
Он мог развивать скорость 
650 км/ч, а затем до 720 км/ч, 
высоту 65 тыс. м набирать за 
4,1 мин. Немецкое командо- 
вание, обеспокоенное потеря- 
ми, которые наносили вермах- 
ту советские авиаторы на са- 
молетах Як-3, вынуждено бы- 
ло запретить своим летчикам 
вступать в бой с этими истре- 

бителями. А тех, кто не вы- 
полиял указаний, постигала 
жалкая участь. Так случилось 

и в июле 1944 года, когда 

18 Як-3 вступили в бой с 30 
вражескими — истребителями. 
19 самолетов потерял против- 
ник в жаркой схватке. В де- 

кабре 1944-го на истребителе 
Як-8 с мотором ВК-108 была 

достигнута наибольшая для 

советских поршневых самоле- 
тов скорость — 745 км/ч. 

На фронт поступали истре- 
бители Як-7, Як-9, Як-9Т. А 
когда советские войска нача- 

ли широкие наступательные 
операции, авиация получила 
истребители дальнего дейст- 
вия Як-9ДД. По мере увели- 
чения производства алюминня 
деревянные конструкции за- 
менялись металлическими. 

в Таким образом создавался ре- 
зерв веса (деревянная конст- 
рукция тяжелее рационально 
выполненной металлической). 

Появилась возможность уве- 
личить запасы горючего, а 
следовательно и дальность 
полета — до 2200 км. На са- 
молетах Як-9ДД группа со- 
ветских летчиков совершила 
в 1944 году перелет с терри- 
тории Советского Союза на 
аэродром итальянского горо- 
да Бари для поддержки бое- 

вых действий Народно-освобо- 

дительной армии Югославии. 

Самолеты Як-1, Як-7, Як-9, 

Як-8 составляли основу бое- 

вого парка истребительной 

авиации советских ВВС. Из 
62 тысяч истребителей, по- 
строенных в годы Великой 

Отечественной войны, 36 ты- 
сяч машин имели обозначе- 
ние «Якь. 

Свою конструкторскую дея- 
тельность Александр Серге- 
евич Яковлев сочетал с боль- 

шой государственной. В 

1940—1946 годах он занимал 
должность заместителя на- 
родного комиссара, а затем 
министра авиационной про- 
мышленности СССР. 

Конструкторское бюро, воз- 
хлавляемое А. С. Яковлевым, 

всегда стремилось еаглянуть 
в будущее. Еще не смолк 
гром орудий, еще шла война, 

а коллектив уже приступил 
к созданию реактивного са- 
молета. Осенью 1945 года был 

построен реактивный истреби- 

тель Як-16, который проекти- 
ровался на базе серийного 
поршневого истребителя. Осо- 
бенности пилотирования этой 
машины мало чем отличались 

от пилотирования самолета 
Як-8. Это обеспечивало быст- 
рое переучивание летного со- 
става на реактивную технику. 
Як-15 с полетным весом 
2640 кг был самым легким 
реактивным истребителем то- 
го периода. Затем появляются 
самолеты Як-17, всепогодный 

перехватчик Як-25, первый 
советский сверхзвуковой фрон- 

товой бомбардировщик Як-28. 
В 1967 году на воздушном 
параде в Домодедове был по- 
казан первый советский само- 
лет вертикального взлета и 
посадки. В КВ А. С. Яковлева 
были созданы также десант- 
ный планер Як-14, вертолет 

Большой вклад в послевоен- 

ные годы внесло конструктор- 
ское бюро, которым руково- 

дил А. С. Яковлев, в строи- 
тельство учебиых и спортив- 

ных машин: создаются учеб- 
ные Як-11, Як-18, Як-18Т, 
спортивные Як-18П, Як-18 ПМ, 
Як-50, Як-52, многоцелевой 

Як-12. Советские спортсмены 
одержали на этих самолетах 
немало побед на международ- 

ных соревнованиях по высше- 
му пилотажу. Свой успех они 

справедливо делили с созда- 
телями зяков». На машинах 

КВА. С. Яковлева установле- 
но более 70 мировых рекор- 
дов. 

За последние годы семейст- 
во зяковь пополнилось реак- 
тивными пассажирскими ма- 
шинами Як-40 для местных 

авиалиний и 120-местным 
Як-42 для ближнемагистраль- 
ных. 

Всего под руководством 
А. С. Яковлева создано около 

100 серийных типов и моди- 
фикаций самолетов. И всем 

им присущи твкие особенно- 
сти творческого почерка кон- 
структора, как наилучшее со- 
отношение размеров и массы 
машины с мощностью двига- 
теля, технологичность конст- 
рукции и относительная про- 
стота управления. 

Полковник ВБ. БАРАНОВ 



ДЕНЬ ВОЙСК ПРОТИВОВОЗДУШНОЙ ОБОРОНЫ 

Второе воскресенье апреля — День 

Войск ПВО. В этом году он отмечает- 

ся в обстановке высокого патриотиче- 

ского подъема, вызванного историче- 

скими решениями ХХУП съезда ленин- 

ской партии. 

Летчики противовоздушной обороны 

героически сражались в годы Великой 

Отечественной, самоотверженно защи- 

щали Брест и Архангельск, Москву и 

Ленннград, Одессу и Минск, прикры- 

вали войска в сражениях под Сталин- 

градом и Курском, битве иа Днепре, 

боях за Берлин. На боевом счету час- 

тей ПВО более 7800 сбитых вражеских 

самолетов. 
Подвиги героев, традиции фронтови- 

ков самоотверженным ратным трудом 

приумиожает нынешнее поколение ев- 

щитников советского иеба. Авиация 

ПВО, предназначеиная для Ууничто- 

жения средств воздушного изпадения, 

главным образом на дальних подсту- 

пах к обороняемым объектам, оснаще- 

иа сверхзвуковыми всепогодными ист- 

ребителями с мощным ракетным воору- 

женнем, способным перехватить раз- 

личные воздушные цели в любое вре- 

Настойчиво выполияет требования 

ХХУИ съезда КПСС о повышении про- 

фессионального мастерства каждого спе- 

цналиста подразделение, в мотором слу- 

жит гвардии майор Г. Пермяков. Оно 

лидирует в социалистическом соравно- 

шании. Достичь наивысших результатов, 

сделать их нормой наждого полета — 

дезиз летчиков. Взлетая на пврехват 

ЩИТ Р 
мя суток, любую погоду, от малых вы- 

сот до стратосферы. 

О летных воеможиостях современных 

самолетов можно судить по мировым 

рекордам, которые были установлены 

советскими  летчиками-испытателями. 

Боевые машины весьма иадежны и эф- 

фективны, обладают высокими манев- 

ренными качествами. Наши летчики на 

учениях много раз показывали образ- 

цы аыполнения воинского долга, уме- 

ло перехватываля цели иа заданных 

рубежах. 
Летчик ПВО — мастер своего дела, 

в основе которого высокая морально- 

политическая и психологическая под- 

готовленность, военно-техническая гра- 

мотность, умение максимально исполь- 

зовать возможности своего самолета и 

его вооружения. Без этого ныие нель- 

ея, ибо совремеиный бой — это поеди- 

иок умов, требующий творческого по- 

иска и применения иаивыгодиейших 

тактических вариантов. Чтобы побеж- 

дать в бою, летчик должен обладать 

такими качествами, как иаступатель- 

ный дух, боевой порыв и воля к побе- 

де, смелость, выдержка и самооблада- 

. М. КИРОВ И АВИАЦИЯ 
К 100-летию СО ДНЯ РОЖДЕНИЯ 

Сергей Миронович Киров (Востриков) 

родился в 1886 году. Юношай вступил в 

ряды антнвных борцов против царского 

самодержавия, прошел огивниую закал- 

ку в трех рваолюциях. Верный ученик 

и соратнии В. И. Лвиина, по заданию 

партни в годы гражданской аойны воз- 

главлял на юга страны борьбу трудя» 

щихся за Советскую аласть, организовы- 

вал отпор контрреволюции на Свверном 

Кавказе и Инжием Поволжьв. 
„.Несокрушимым форпостом иа юго- 

востока Советской республнии была Аст- 

рахань. В особенно трудном положении 

она оказалась летом 1919 года. Бело- 

гвардейцы иаходились тогда на ближних 

подступах и городу, почти ежедневно 

бомбили его с воздуха. 

В распоряжении защитиииов Астраха> 

ии находнлся лишь однн 47-й занаотряд, 

имевший четыре старых, изношениых 

самолета. Сергей Миронович часто встре- 

чался с ирасвоенлетами, интересовался 

их иуждами, расспрашивал, есть ли 

у них запчасти к моторам, кан снабжа- 

ются горючим. 
Большое значение придавал С. М. Ки- 

ров разбрасышанню с самолетов эгита- 

ционной литературы. 11 июня 1919 года 

он запросил отдел пропагаиды ВЦИ 

«срочиым порядном отправить в Астра- 

хань нурьером с ручной нладью листов- 

ин и брошюры с обращением и англий- 

синм войскам, онинупировавшим Азер- 

байджан, с текстом: «Понимаете лин вы, 

что делаете?», «Почему вас не возвра- 

щают домой?», «Правда об иитервенции», 

просил побольше литературы иа азер- 

байджанском, армяисном и других язы- 

нах. 
По настоятельной просьбе С. М. Киро- 

ва 1 нюня в Астрахань из Москвы при- 

были по железной дороге самолеты 

Спад-7 и Ньюпор-23 с летчиками комму- 

иистами Анатолием Коротковым и Да- 

инилом Щекниым, онончившими Моснов- 

сную аанационную школу по нлассу ист- 

ребителей. 
46 июня посты воздушиого иаблюде- 

ния иа подступах и городу обнаружили 

четыре самолета противника Де Хэвил- 

ленд-9. Коротков и Щенин поднялнсь в 

воздух и смело атакоаали врага. Меткой 

пулеметной очередью одна машина была 

подбита н приземлилась в степи. Взятые 

в плеи летчик и  летчик-иаблюдатель 

оказались англичанами из состааа 221-го 

отряда военно-воздушных сил Велино- 

британии, базировавшегося под городом 

етрошском (современная Махачкала). 

Выступая на следующий день на пле- 

нуме Астрахансиого горсовета, С. М. Ки- 

«противиина», они действуют четко, тан- 

тически грамотно, поражают цали с пар- 

вой атаки. 

На снимив: военный летчик 1-го илас- 

са Г. Пермянов. За успехи в освоении 

авнационной техимин офицер награжден 
медалью «За бовные заслуги». 
5 Фото В. Хабарова 

ДИНЫ 
ние, готовность отдать все свои силы, 

а осля понадобится, то м жизнь для 

защиты Родины. 
Примером может служвть подвиг, 

совершенный в мирное время капита- 

иом Г. Елисеевым. Он погиб, но иару- 

шителя воздушных границ Отчизны в 

глубь страны ие пустил. Герой Совет- 

ского Союза капитаи Г. Елисеев навеч- 

но евчислен в списки родной еэскад- 

рильи. 
«Летчик-снайперр — высшая квали- 

фикация. Такой летчик в совершенстве 

владеет искусством пилотирования и 

боевого применения самолета и его 

вооружения в сложных погодных усло- 

виях. Высокое звание венчает самоот- 

верженный труд, иеустанный творчес- 

кий поиск, постоянную устремлеиность 

на достижение более высоких рубежей 

боевого мастерства. Летчики-снайперы 

наших дней — прямые иаследники и 

продолжатели боевых традиций слав- 

иой когорты героев Великой Отечест- 

венной. Они идут в рядах тех, кто про- 

кладывает иовые пути эффективного 

овладения современной авиационной 

техникой и оружием. 

ров занлаймил ниостраниых иитервен- 

тов, пытавшихся совместно с белогвар- 

дейцами задушить Советскую власть. 

с. м. Киров писал В. И. Ленину: «Анг- 

лнйские аппараты продолжают снстема- 

тически бомбардировать Астрахань. При- 

летают по четыре, по пять боевых ма- 

шии. Кроме того, имеются неприятель- 

сиив азроплаиы на Гурьевском Лаган- 

сном и других напраалениях. Необходи- 

мо в самом срочном порядке выслать 

надежные машины для дальних разве- 

и — типов Альбатрос, Эльфауге или 
мплер, а танже исгребительные ма- 

шины — типов Викнерс, 

Ньюпор-24 бис». 
22 июля Сергей Мароножаы 

телеграмму от члема Реввоенсовета Юж- 

ной группы войск Восточного фронта 

в. в. Куйбышева об энстренной отправне 

в Астрахань по уназанию В. И. Ленина 
33-го авнаотряда в состаше 5 машии. 
Пять самолетов по тем временам были 
серьезным подспорьем для героичесиих 
защитников Астрахани и низозья Волги... 

1921 году С. М. Киров — первый 
сенретарь компартии Азербайджана, а 
с 1926 года возглавляет лени раде В 
партийную организацию и  Северо-За- 
падное бюро ЦК ВКП(б), в 1930 году из- 
ш членом Политбюро. 

с 

Сопвич или 

получил 

ергей Мнронович часто встречался 
воннами-авиаторами, анес большой 

вклад в строительство авмациониой про- 
мышленности, Гражданского и Воевино- 
Воздушиого Флота страны. Блестящий 
оргаиизатор, пропагандист ленинсних 
ндей, пламениый трибун, С. М. Киров 
был любимцем партии и советсиого на- 

рода. 
В. ШУМИХНИ, 

доитор исторических наук 



Нынешний год — год 1Х Спартакиады 
народов СССР. И чем ближе ее старты, 
тем интвнсивчнее идет подготовка к ней. 
Уже во многих авиациоиных организа- 
циях ДОСААФ проведены соревнова- 

ния с целью проверки физической го- 
товности спортсменов, сдачи нормати- 
вов комплекса ГТО. 

В ПРЕД 
Главным экзаменом накануне Спарта- 

киады для парашютистов стал ХХХ! чем- 
пионат СССР. Его итоги были обсужде- 
ны на всвсоюзной конференции в Гроз- 
ном, в работе которой приняли участие 
спортсмены, трвнеры, судьи. Серьез- 
ный разговор состоялся н на Федера- 
цин парашютного спорта СССР. 

Чемпионат страны — это сисеобраз- 
ный отчет каждого спортсмена, каж- 
дого работника авмацмонного клуба о 
проделанной за год работе. В этот раз 
первенство было представительным: 
186 участников, среди них — 2 заспу- 
женных мастера спорта СССР, 26 масте- 
ров спорта международного класса, 
133 мастера и кандидатё в мастера. Вы- 
соки и результаты, показанные пара- 
шютистами, воэглавнашими турнирную 
таблицу: они на уровне призеров чем- 
пноната мира. В прыжках на точность 

приземления, например, восемь мужчин 

н четыре женщины закончилн упражне- 
ние — 5 прыжков — без малейшего 
отклонения от нулевого центра мише- 
ни. Понадобилась еще одна серия фи- 
нальных прыжков, чтобы расставить 
призеров на пьедестале почета. Кроме 
того, почти у половины участников сум- 
ма штрафных сантиметров не превыша- 
ет десяти. Отличный показатель! Но... 

только у первой полоаины. У остальных 
спортсменов, оказавшихся в нижней ча- 
сти турнирной таблицы, результаты, 
прямо скажем, слабые. Некоторые па- 
рашютисты не попали даже в зачетный 
пятяметровый круг. Такое же положе- 
ние н в акробатических прыжках, где 
54 процента участников показали время 

выполнения комплекса фигур более 
9 секунд. А ч.ость из них получила мак- 
симальный штраф — 16 секунд. Кстати, 
тут не порадовали нас и члены сбор- 
ной команды страны — лишь у призе- 
ров время комплекса 7--—7,5 секунды. 
В этом упражненни, где требуется снла, 
ловкость, быстрота реакции. особенно 
видна недоработка тренеров им самнх 
спортсменов по общефизической под- 
готовке. А ведь именно онв, как нз- 

вестно, является основой успеха, фун- 
даментом для достижения аысоких по- 
казателей. Об этом нельзя забывать в 
преддвернн Спартакиады, чемпноната 
мира. 

Тщательный енализ игогов чемпиона- 

та СССР стал основанием для нзмане- 
ния формулы проведения соревнований 
в стране. В частности, в том плане, что 

в первзечстае Советского Союза дсиж- 
ны состязаться сильнейшие. В связи с 

этим Бюро презндиума ЦК ДОСААФ 
СССР приняло решение проводить с 
1987 года всесоюзные соревнования 
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ИДЦИОНИЕИИ СРО. ПОТ, ПРОБЛЕМ 
срвди парашютистов оборонного Об- 
щества. В них будут участаовать коман- 
ды республик, городов-героев Москвы 
н Ленинграда. Три команды, ставшие 

призерами первенства, а также‘ десять 
лучших (5 мужчын и 5 женщин), не во- 
шеадших в составы команд-победитель- 
ниц, получат право выступать на чем- 

ВЕРИИ СПАР 
пнонате СССР. Такой же отбор пройдут 
и парашютисты Вооруженных Снл. Бес- 

спорно, избран верный способ повы- 
шения мастерства спортсменов. И буду- 
щее, несомненно, покажет своевремен- 
ность данного решения. 

Ну, е что мы имеем на сегодняшний 
день? Какова готовнссть команд к фи- 

нальным стартам 1Х Спартакиады? 

Соревнования прошлого года показа- 
пы, что неважно обстоят дела с подго- 
товкой спортсменов высокого класса в 
аэроклубах Грузии, Туркмении, Азер- 
байджана, Армении, Эстоним, Латвии. 

Редко кто из молодежи, особенно ко- 

рениой — национальности, — занимается 
здесь парашютным спортом. В Туркме- 
ния, например, не смогли даже сфор- 
мыровать женскую команду на чемпио- 
ваг страны.. из пятн спортсменок! 

А вот примеры иного свойства: в 
Барнаульском, Арсеньевском, Днепро- 
петроаском, Кемерозском клубах отбоя 
нет от желающих заняться спортом. 
Сотни юношей и девушек ежегодно 
проходят эдесь обучение. совершают 
прыжки, становятся разрядниками, ма- 
стерами ипи кандидатами в мастера 
спорта. Команды названных клубов по- 
стоянно завоевывают призовые места 

на крупнейших соревнованиях. Иэ их 
составов сборная страны черпает свой 
резера. Достнгнуто все это за счет 
самоотверженного труда коллективоа 
клубоа, энтузиазма общественниксв, 
широкой пропаганды парашютного спор- 
та и тесной связи с крайкомами и об- 
комами ДОСААФ, первичными органи- 
зациями оборонного Общества. 

Так что можно хорошо и плодотворко 
работать. Было бы только желание. Но, 

к сожалению, немало еще таких авиа- 
ционных организаций, в которых за 
последние десять лет не подготовлено 
ни одного мастера спорта илн даже 
кандидата. Думается, что нужно спецн- 
вльно планировать подготовку парашю- 
тистов высокого класса, давать конкрет- 
ные задания на пятилезку и требовать 
строгого нх выполнения. Учитывая слож- 
ность обучения классных спортсменов, 
необходнмо изменить систему очков, 
определяющую работу клубов, пара- 
шютных звеньев при подведении ито- 
гов социалистического соревнования. 
Ведь при нынешней системе за подго- 
товку мастера спорта клубу начнсляется 
300 очков, что равноценно обучению 
одной группы перворазников. Но, что- 
бы аырастить спортсмена зысокого 
класса, требуется минимум четыре-пять 
пет интенсивной работы. А на подготов- 
ву группы перворазников и сил, и вре- 
мени нужно значительно меньше. С этой 

работой вполне может справиться за 
месяц инструктор-общественник. 
Необходимо увеличить начисление оч- 

ков ы за аоспитание в клубе мастеров 
спорта СССР международного класса, 

членов сборной команды страны. Это, 
бесспорно, стимулирует их подготовку. 

С недавнего премени в штаты многих 

АКИАДЫ 
клубов введена должность тренера. 
Его основная обязанность — готовить 
спортсменов высокого класса. Но... 
один тренер, как нередко бывает, рабо- 
тает много и плодотворно, его воспи- 
танники занимают призовые места на 
соревнованиях, становятся мастерами 
спорта, членами сборной команды, а 
другой предпочитает спокойную жизнь, 

без особых хлопот. Так что и здесь 
должна быть специальная оценка труда 
наставников. Нужно ввести категории 
оплаты, как это сделано в других видах 
спорта. Тогда появится и большая занн- 
тересованность в подготоаке классных 
парашютистов. 
Немало еще нерешенных проблем и 

с техническим обеспечением. Клубы 
сетуют, что не могут приобрести видес- 
аппаратуру для съемки спортсменов в 
воздухе, а без нее незвсзможно успеш- 

но вести тренировку, особенно по акро- 
батическим прыжкам. Нужны видеска- 
меры с объективами МТО-1000, штати- 
вы к ним. Такая аппаратура нзготавли- 

вается а нашей стране, но купить ее 

можно только... за наличный расчет. 
Необходимо, конечно же, найти выход 
из зтого странного положения и орга- 
низовать централизозанную продажу 
аппаратуры, с таким расчетом, чтобы 
клубы могли ее приобрести. 
Еще в 1973 году создан «электро- 

ноль» для фиксации результатов на 

точность приземления. За минувшие го- 
ды поязилось немало конструкций, ко- 
торые разработали парашютисты-энту- 
змасты. Причем есть хорошие — надеж- 
ные, простые в изготовлении. Но по сей 

день создаются оны кустарным спосо- 

бом. Хорошо бы наладить их промыщш- 
ленное производство. 

С той же проблемой сталкнваемся 
мы, применяя судейскую аппаратуру. В 
других видах спорта даано получила 
«право на жизнь» самая современная 
техника для фиксации и обработки ре- 
зультатов. В парешютном, даже иа чем- 

пионате страны, зечастую на «вооруже- 
нии» арбитров — дерезянные счеты. 
Нужны компьютеры, электроника, чтобы 
облегчить труд судей уменьшить их 
числе, повысить объективность самого 
судейства, оремя обработки результа- 
тов. 

Эти вопросы требуют быстрейшего 
решения. Старты !Х летней Спартакиа- 
ды народов СССР не за горами. И надо 

сделать все, чтобы соревновання пара- 
шютистов прошли на высоком органи- 
зационном и спортивном уровне. 

К. ШАБСКИЙ, 
член бюро Федерацим 

гарвшютиого спорта СССР 



ПРОГРАММА 
ПОД Начинать ее, как показывает опыт сборной команды страны, 

лучше всего с группы, состоящей из четырех человек: тренера 

(ниструктора), его помощника и двух обучаемых. 

В обязанности тренера входит: проведение наземной подго- 

товки © постановкой задач на прыжок н подробным разъяснением 

действий каждому спортсмеиу; коитроль в воздухе за правиль 

ностью выполнения обучаемым заданий; подробный анализ допу- 

шенных им ошибок; проведение занятий по специальной н фи- 

зической подготовке. 

Помощинком тренера может быть спортемен высокого класса. 

В воздухе он демонстрирует технику выполиення отдельных 

элементов групповой акробатики, помогает проводнть занятия по 

наземной подготовке, контролирует работу парашютистов. 

Задача обучаемых — правильно и точио выполнять задания. 

Ознакомительные 
прыжки. Совершаются 

1—2 прыжка парами. Отделение от лета- 

тельного аппарата — «пирамидой» (рис. 1а), 

далее перехват в «полузвезду»ь (рис. 16). 

Тренер (1), убедившись, ЧТО спортсмен 

чувствует себя в воздухе уверенно, дает 

команду на расхождение. Обучаеный прини- 

мает позу «ящике, затем совершает отход 

на один-полтора метра назад и снова 

приближается к инструктору (Ррис- 1 6, 2). 

Подобный маневр он повторяет несколько 

раз. Тренер же, выбрав определенное направ- 

ление, падает стабильно и служит ориенти- 

ром для своего ученика. Тот должен научить- 

ся работать на небольшой скорости, не от- 

ходить на расстояние дальше 2 м и стыко голова к голове, 

ваться точно в руки. За высоту раскры- друга. Они являются ориентиром для учени- 

тия отвечает инструктор. 

После предварительной подгонки комбине- 

зонов из двух пар Формируется четверка 

{выполняется 4—5 прыжков). 

ТЕХНИКА БЕЗОПАСНОСТИ ЕЕ 
Парашютная групповая акробатика предъ- 

являет повышенные требования к спортеме- 

нам по технике безопасности выполнения 

прыжков. Здесь важно все: подготовка пара- 

верка на пинми стартового осмотра, работа 

в свободном падении, раскрытие купопов м 

приземление. 

Каждый спортсмен, готовя свой парашют м 

необходимое дпя прыжка снаряжение, тща- 

тепьио проверяет исправность всех деталей. 

Укпадка — строго по инструкции. Комбине- 

зон — лучше специальный, застежки — на нии следят за высотой, 

молниях [без пуговиц], обувь — кроссовки, на безопасное для раскр 

каска — жесткая (парашютная]. 

После проверки на линии стартового осмот- 

ра, непосредственно перед вылетом отраба- 

тывая некоторые элементы построения фигур 

м отделения от летательного аппарата, спортс- 

мены должны постоянно осматривать друг 

друга, чтобы устранить неожиданно возник- 

шую немсправность- 

3. «Крылья Родины» № 4 

Отделение от летатель 

бом «звезда» (рис. 2 

самолета (вертолет
а }, 

потоке горизонтальное п 

смены примут нейтраль 

«ящик», тренер дает команду — «начало 

ного аппарата спосо- 

). После выхода из 

когда фигура займет на 

работы». Его помощник 

технику прямолиней 

(вперед), вверх (вниз 
ного перемещения назад 

} с последующим подхо- 

дом на свое место (рис. 2 6, в). Затем 

тренер (1) командует 

маневры, что делал его помошник, теперь 

выполняют обучаемые — 2-й и 4-й пара- 

шлютисты (рис. 2 г, 9). 

Наставники (1 и 3 
но не 

на роспуск, и эти же 

) падают рядом — 

ков и внимательно наблюдают за их дейст- 

виями (каждый за своим). Демонстрация 

техники перемещения производится только 

на первых двух прыжках, @ линейные 

В воздухе все участники прыжка строго вы- 

попняют поставленную задачу: каждый депает 

то, что оттренировано и оговорено на земле. 

Стыковка к фигуре — то. 

шютов, обмундирования и снаряжения, про- сти. Если не удалось ее погасить, затормо- 

зить вовремя, нужно мгновенно отвернуть, ном м не запутаться в стропах или куполе 

кновения с партнером 

ипи группой. Не разрешается проходить под 

ипи над падающим параш 

опасно м может привести к завалу фигуры. 

В группе назначаются несколько человек 

{не менее двух], которые в свободном паде- 

отвечают за разбежку 

лько на малой скоро- 

чтобы избежать стоп 

стояние. На определенной высоте онм подают 

сигнал [мкогократн 

При хорошей организации на освоение программы потребуется 

около 30—45 прыжков с высоты 2500—3000 метров. 

НАЧАЛЬНОЙ 

ГОТОВКИ 
Подготовка начинается с изучення парашютистами способов 

различных перемещений в свободном паденнн- Их лучше осванвать 

в такой последовательности: 
движение вперед, назад, вверх, вниз, 

развороты на 360, 90 градусов, боковые смещения, развороты 

на 180 градусов © подачей ног партнеру и парные перемещения- 

Для удобства и наглядностн изучения работы парашютистов 

фигурки на рисунках помет
нм цифрами: 1— тренер, 2 — обучаемый, 

3 — помощник, 4 — обучаемый. 

перемещения вперед (назад) и вверх (вниз) 

| 1 Х 1 рая 
можно делать через прыжок или чередовать. 

маршрут перемещения По технике выполнения перемещения аз- 

©. ® ФМ 360° РР Ы > деляются на следующие к И 

еж - м - ^^ — 
(назад) — роспуск, отход (1—2 м), набор 

А — направление вращения высоты (0,3—0>7 м), подход, захват; вверх 

7 9 7 „се 
(вниз) — потеря (набор) высоты до гори- 

РИС. 1 й 90 
зонта, набор высоты (0,3—0,7 м), подход — 

стыковка. 

Спортсмену нужно помнить, что, переме- 

щаясь в воздухе, он как бы скользит 

с горки, постоянно теряя высоту относи- 

тельно стабильно падающих парашютистов- 

Поэтому, чем дальше спортсмен находится 

от группы, тем больше у него должен 

быть запас высоты. Это отношение пример- 

но — 3:1, где 3 — расстояние, 1 -— вы 

сота. У группы спортсменов, образовавших 

фигуру, скорость вертикального падения 

меньше, чем у отдельно летящих парашю- 

тистов. Поэтому, если воздушный акробат 

по какой-то причине опаздывает с подхо- 

дом к фигуре, он должен быстро, до общей 

стыковки (замыкания фигуры), сделать по- 

правку — набрать высоту и вместе с дру- 

гими произвести захват- В противном случае 

он провалится ниже и на подход потратит 

значательно больше времени. Набрать высо- 

ту относительно людей, падающих в фигуре, 

намного труднее. 

Ответственными за высоту разбежки д0 

конца начального периода обучения являют 

ся тренер и его помощник. 

Выполняя ознакомительные прыжки, обу- 

чаемые должны по указанию наставника 

подогнать свои комбинезоны, чтобы падая в 

нейтральной позе «ящик», без захвата, вся 

группа имела примерно одинаковую верти- 

кальную скорость падения. Тогда при даль 

нейшей работе все непроизвольные прова” 

ливания, вспухания, отлеты от группы мож- 

но смело отнести к недостаткам по технике 

выполнения. Такие ошибки можно легко 

выявить и быстро устранить. 

(Продолжение. Начало в №№ 6—11 за 

1985 г.) 

оложение, а спорт- 

ную позу падения 

(3) демонстрирует 

держась друг за 

душные акробаты определяют, кто и на како 

высоте будет вводить в действие парашют. а 

Перед раскрытмем спортсмен осматривается 

вокруг, дает отмашку и. убедившись, что 

никого рядом нет, выдергивает вытяжное 

кольцо. 

После раскрытия следует снова осмотреть- 

ся, чтобы не стопкнуться < другим спортеме- 

его парашюта. 
Перед воздушным акробатом не ставится 

задача точного попадания в цель. Ему необхо- 

димо обеспечить безопасное приземление. 

Сделать это можно, уменьшив скорость ©им- 

жения до предела. Еспи же пренебречь 

данным правилом, то можно попучить травму 

и подвести команду- 

Предельное внимание на всех этапах прыж- 

ютистом: это небез- 

ытия парашюта рас- 

ым скрещиванием рун], ка, осмотрительность, дисциплина, четкое 

после чего все спортсмены одновременно 

разворачиваются от центра фигуры на 90 гра- 

дусов м на максимальной скорости планируют 

в разные стороны. Прмы этом каждый из пара- 

шютистов должен видеть товарищей по коман- 

де, тренера, оператора- Еще на земле воз- 

выполнение заданий — запог успеха и безопас- 

ности прыжков в групповой акробатике. 

В. ЦАРЕВ, 
мастер спорта СССР 

Москва 
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ОЛ М м П и и С К Й А И В ПАРАШЮТНОЙ КОМИССИИ ФАИ 

В Анкаре (Турция) состоялось очеред- 
ное заседание Парашютной комиссии 
(СИП) Международной авиационной фе- 
дерации (ФАИ). В работе приняли учас- 
тие представители более 30 стран. 
Члены парашютной комиссии были оз- 

накомлены с письмом президента Меж- 
дународного олимпийского комитета 
Хуана Антонио Самаранча, адресован- 

ным Генеральному директору ФАИ 
Бертрану Ларше, в котором, в частно- 
сти, говорится: 

*С удовольствием сообщаю Вам, что 
после последнего заседания Исполни- 
тельной комиссии Международного 

олимпийского комитета, состоявшегося 
5—6 декабря в Лозанне, и по рекомен- 
дации Комиссин относнтельно програм- 
мы МОК, Международный олимпий- 

ский комитет решил дать свое согласие 
на официальное признание в рамках 
ФАИ таких видов спорта, как пара- 
шютизм, планеризм, дельтапланеризм. 
Я пользуюсь этим, чтобы пригласить 

Вашу Федерацию в ряды олнимпийско- 
го движения». 
На заседании было предложено всем 

национальным аэроклубам подготовить 
предложения по программе Олимпий- 
ских игр по парапптному спорту. При 
ее составлении необходимо учитывать 
наглядность упражнений, возможность 
совместить несколько видов в одном уп- 
ражнении и проведение соревнований 
на стадионе. А также выработать сис- 
тему подсчета очков и определения 
чемпионов. 
Были заслушаны отчеты представите- 

ля Югославии и главного судьн о про- 
ведении \У1 чемпионата мира по группо- 
вой акробатике. Высказан ряд предло- 
жений по подготовке и проведению су- 
дейских семинаров, повышению качест- 

В НЕБЕ-99 АКРОБАТОВ 
Более 2200 парашютистов и наблюда- 

телей приняли участне в соревнованиях, 
проходивших в штате Иллинойс (США). 
Для их обслуживания прнвлечен боль- 
шой парн самолетов — семь 0С-3, Цесна 
«Караван», Бич-18 и «Мсландер», способ- 
ных поднять в воздух одновременно 300 
спортсменов. Используя их в один из 
самых результативиых дней, спортсме- 
ны совершили 3500 прыжнов (в обычные 
дни в амернканском илубе выполняется 
оноло 160 прыжнов). 

В ходе соревнований проведено 12 по- 
пытон на установление мирового рекор- 

УНИКАЛЬНЫЙ СЛУЧАЙ 
Недалеко от столицы Омана — Масна- 

та шли тренировии иациональной коман- 
ды. Е 

В один из дней приглашенный из Ве- 
лииобритании инструктор Крис Лайол 
иазначил упражнение по отработке дей- 
ствий спортсменов на схождение. Поле- 
тев на самолете «Мсландер», он выпус- 
тил четырех парашютистов на точность 
приземления, а сам с двумя оставшнми- 
ся на борту стал подниматься выше. На 
аысоте 2700 м Лайол понинул самолет 
первым, через две сенунды отделились 
Шаинн Джума н Гариб Амор. 

Крис изображал «платформу», а его 
ученики должны были «пройти» мимо 
инструнтора ма мебольшой скорости. 
Шанин тан и сделал. Гаркб же, покинув 
борт, устремился в пикйровании вниз. 
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ва судейства. Принято решение очеред- 
ной чемпионат мира (1987 г.) провести 
в Бразилни. Японня подала заявку на 
организацию мирового первенства в 
1989 году. 

Утверждена программа ХУШ чемпи- 
оната мира по классическому парацию- 
тизму, который состоится с 1 по 13 сен- 

тября в Анкаре. В нее включены три 
упражнения: 8 индивидуальных (ми- 

нимум — шесть) н 4 (минимум — три) 
групповых прыжка на точность при- 
земления и 3 (минимум — два) индиви- 

дуальных акробатических прыжка. 

После выполнения обязательной про- 
граммы для определения чемпионов 
проводятся финальные прыжки. В 9-м 
туре индивидуальных прыжков на точ- 
ность приземлення участвуют 30 про- 

центов спортсменов, возглавляющих 
турнирную таблицу. В 10-м продолжа- 
ют борьбу за звание чемпионов половн- 
на финалистов. Если же последний тур 
не смог расставить призеров на пьедес- 
тале почета, то далее претенденты про- 
должают борьбу, прыгая на нулевую 
цель диаметром 3 см. 

В акробатике в 4-м финальном прыж- 
ке участвуют 20 лучших акробатов- 
мужчнн и 10 женщин. 

В групповых прыжках в финале со- 
ревнуется треть лучших команд. Затем 
в 6-м туре продолжает борьбу половнна 
финалистов, но не менее пяти команд. 

На ХУШ чемпионате мира впервые 
будут разыгрываться медали среди 
юниоров (возраст до 24 лет) с присво- 
ением чемпионских званий, но при ус- 

ловии, если в соревнованин примут уча- 
стие не менее пяти команд, в составе 
которых будут юниоры и не менее 7 
спортсменов. 

а — собрать в саободиом паденни в 
фигуру «решетка» сто парашютистов. 

двух из этой серин прыжков состы- 
новались в фигуру по 99 воздушных 
акробатов. ишь одному’ спортсмену, 
провалнвшемуся оба раза ниже «решет- 
ки», не удалось присоединиться н своим 
товарищам. Прыжки совершались из че- 
тырех самолетов рС-3 с высоты 5400 м. 
Фигура состыковывалась как бы из пятн 
«блоков» (по 19 человек), каждый из но- 
торых имел свой цвет комбинезонов — 
желтый, голубой, нрасный, белый и чер- 
ный. Пятеро остальных спортсменов 

В ВОЗДУХЕ 
Джума, увидев мчащегося прямо на него 
спортсмена, повернул вправо, но столк- 
иовения ие избежал и получил удар 
в спину. Ом был таким сильным, что 
Гариб «рикошетом» отлетел в сторону 
н вниз на иескольно десятков метров. 
Шанин раскрыл свой парашют (на высо- 
те омоло 2000 м). Гариб же вошел в снль- 
ный штопор. Из его сломанного бедра 
обильно текла кровь. Лайол понял, что 
Гарнб потерял сознание, и устремился 
и нему. Ему удалось схватить парня, 
остановкть вращение и раснрыть его 
эапасной парашют. Крис, хоть н нахо- 
дился в иеудобном положении, немед- 
ленно вшел в действие и свой основной 
нупол. Но при раскрытии запутался в 
стропах и кз-за медостатна времени — 
оба находились на малой высоте — ме 

ПРИЗНАНЫ 
Участники заседания парашютной 

комиссии ознакомились с местом про- 
ведения ХУШ чемпионата мира. Аэро- 
дром расположен вблизи Анкары (20 
минут езды), в ложбине выжженной 
степи, вокруг — небольшие холмы. Ря- 
дом со зданием аэроклуба — круг при- 
земления, тут же за ним рулежные ас- 
фальтовые дорожки, взлетная полоса, 
площадка для стоянки самолетов. Пры- 
жки будут производиться с самолетов 
Ан-2. 
Главным судьей чемпионата назна- 

чен Р. Беннет (Канада), СССР пред- 
ставляет судья ФАИ В. Лапицкий. 

Организатором следующего — ХХ 
чемпионата мира по классическому па- 
рашютизму станет Швеция (1988 год). 

Принята к сведению информация о 
подготовке к проведению первых чем- 
пионатов Мира по купольной акробати- 

ке в Австралии и парашютному двое- 
борью ч‹пера-ски» — прыжки с пара- 

шютом на точность приземления и сла- 
лом-гигант на лыжах — в Югославии. 

Золотая парашютная медаль присуж- 
дена Ч. Шн-Симондс (Великобритання). 
Старшему тренеру СССР по парашют- 

ному многоборью М. Кожаткину при- 

своена высшая судейская категория — 
судья ФАИ по прыжкам на точность 
приземления. 23 советским арбитрам 

подтверждено это почетное звание на 
1986 год. 
Презндентом парашютной комиссии 

ФАИ вновь избран У. Бекман (ФРГ), 

первым вице-президентом — Е. Несс 
(Норвегия), вторым — 3. Берич (Юго- 
славия), техническим секретарем — 
Б. Вортс (США). 

В. ЖАРИКОВ, 
руководитель делегации 

Анкара — Москва 
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должиы были соединить этн «блонн» 
сиаружи. Построение сиимали в свобод- 
ном падении Четыре фотонинооперато- 
ра... В девяти попытках в фигуру соби- 
ралось по 94 парашютиста. 

Кан пишет журнал «Парашютист», в 
организации этого масштабного пред- 
ставления воздушных акробатов было 
немало проблем. Из-за неполадон, обна- 
руженных на самолетах, иногда прихо- 
дилось ждать полетов по нескольну ча- 
сов, выполиять в день лишь по два 
прыжна. Отмечались случан нарушения 
правил безопасности. ва спортсмена 
погибли, а еще двое столинулись в воз- 
духе и получили травмы. 

ЕО ЕЕДЕЕ `В ПиЕааИИИИЕЕСЕехн— пшис сни осЕст а) 

успел принять необходимое для призем- 
ления положение. И при Уда е о землю 
спомал ногу. В результате Лайол мн Амор 
были доставлены в а 9 
Вспомнная случнышееся, Крис заметил 

с улыбкой: «Гариб в первую очередь 
благодарит аллаха за то, что остался 
жии, а только затем — меня. Мо должен 
сказать, что в воздухе я аллаха до сих 
пор ие встречал». 

этим его шутливым словам стоит 
добавить более серьезно, что Лайол иа- 
чал прыгать в 1972 году. В изстоящее 
аремя иа счету ниструнтора — 2300 
прыжнов. 

За проявленные мужество и находчи- 
вость, спасение жнзни ученика Лайол 
награжден золотой медалью норолевсно- 
го аэронлуба Великобритании. Удостоен 
ом и высомой награды Омана. 

По материалам журнала «Парашютисть 



ПАРАШЮТИЗМ 
В КИТАЕ 

В международных соревнованиях 

команд социалистических стран в Пхень- 

яне приняли участие парашютисты Ки- 

тайской Народной Республики. Они вы- 

ступили успешно — мужская команда 

по многоборью заняла второе место, 

спортсмен Чжан Цзян-чжун вошел в де- 

сятку сильнейших, женщины стали при- 

зерами по упражнениям. Мы попросили 

руководителя команды, генерального се- 

кретаря авиационно-спортивного Обще- 

ства Сюй Го-ана рассказать о развитии 

парашютного спорта в КНР. 

— Парашютизм в Китае — молодой 

вид спорта, ему чуть больше тридцати 

лет, — сказал Сюй Го-ан, — он начал раз- 

виваться после победы Народной власти. 

При предприятиях, учебных заведениях 

были созданы десятки кружков, где 

юноши и девушки проходили теорети- 

ческую подготовку, совершали прыжки с 

вышки. Лучшие из них продолжили 

тренировку в аэроклубах. История на- 

шего парашиютизма тесно связана с раз 

витием этого вида спорта в социали 

стических странах. Китайские спортеме- 

ны впервые участвовали в международ- 

ных соревнованиях в 1955 году в Болга- 

рии, где встретились с сильнейшими 

командами, в составе которых были 

чемпионы мира. 

Особенно больиилю помощь нам оказа- 

ли советские спортсмены. Товарищеские 

встречи в Москве и Пекине, совместные 

тренировки, соревнования, обмен опытом 

позволили резко повысить уровень Ма 

стерства наших параииютистов, привели 

к достижению высоких показателей в 

обучении молодежи, расширению массо- 

вости. Были установлены десятки миро- 

вых рекордов в прыжках на точность 

приземления, а недавно — 8в групповой 

и купольной акробатике. 

— Как проводится набор и обучение 

молодых спортсменов? 

— Известно, чтобы какой-то вид спор- 

та получил широкое развитие, нужна 

его пропаганда. В этой работе м
ы активно 

используем печать, телевидение, кино, 

фотовитрины. Авиации и парашютизму 

посвящено немало страниц в школьных 

учебниках. Открытие соревнований чаще 

всего проводится на стадионах, где при- 

сутствуют десятки тысяч зрителей. И 

показательные выступления парашютис- 

тов. естественно, оставляют яркое впечат- 

ление. 

— В Китае созданы школы юных па- 

рашютистов, — продолжил Сюй Го-ан. — 

Принимают в них с 12 лет. Обязательное 

условие для поступления — пример- 

ная учеба. дисциплинированность, хоро- 

щая физическая подготовленность. Заня- 

тия проводят общественные инструкторы. 

Юные спортсмены проходят теорию 

прыжка, изучают материальную часть 

парашютов, их укладку, немало времени 

уделяют физической подготовке. После 

успешной сдачи зачетов обучаемых д0- 

пускают к прыжкам с вышки, которые 

имеются почти во всех крупных городах- 

Их высота — 85 метров, на каждой четы- 

ре стрелы. Спортсмены на земле наде- 

вают подвесную систему с парашютом, 
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вершина купола цепляется за специаль- 

ный замок к тросу. При помощи лебедки 

парашютиста поднимают вверх, затем 

он отцепляется от троса и плавно спуска- 

ется на землю. Купол имеет три отвер- 

стия, при помощи строп управления им 

можно маневрировать, работать на точ- 

ность приземления. Во время первых 

прыжков учатся правильному приземле- 

нию, по мере освоения парашюта зада- 

ния усложняются — спортсмен добивает- 

ся высокой точности попадания в цель, 

поражения мишени из любого положе- 

ния — с проходом, недоходом «пятачка» 

пли оказавшись сбоку. Среди юных 

школьников вначале проводятся соревно- 

вания на местах, лучшие попадают на 

республиканские. Прыжки с вышки 

включаются в программы Всекитайских 

спартакиад. В 16 лет спортсмены, ус- 

пешно закончившие начальные парашют- 

ные школы и совершившие не менее 200 

прыжков с вышки, приглашаются в аэро- 

клубы для дальнейшего совершенствова- 

ния мастерства. Здесь они прыгают с 

самолетов Ан-2, используя современные 

спортивные парашюты. 

— Ваша команда показала высокие 

результаты на соревнованиях в Пхень- 

яне. Расскажите о спортсменах, тренерах- 

— Тренируют сборную. команду стра- 

ны опытные наставники. Старший тре- 

нер — Ван Цзян-з. Он мастер спорта, 

четырехкратный рекордсмен мира- За- 

нимается парашютизмом тридцать лет. 

Женскую команду тренирует мастер 

спорта Ван Су-чжань, заместитель дирек- 

тора авиаспортивной школы в провин- 

ции Сычуань. Она пятикратная рекорд- 

сменка мира в прыжках на точность 

приземления, трижды удостоена Почет- 

ного знака спорта. На ее счету 1600 

прыжков с парашютом. 

Мужская команда состоит из спортсме- 

нов 1962—1964 годов рождения. Боль- 

шинство — мастера спорта. Имеют на 

своем счету от 2500 до 3500 прыжков. 

Среди них выделяется Чжан Цзян-чжун, 

установивший рекорд мира в акробати- 

ческих прыжках и показавший время при 

исполнении комплекса — 5,6 с. Он де- 

сятикратный рекордсмен республики, 

награжден Почетным знаком спорта. 

Средний возраст женской сборной — 

22 года. Наиболее заслуженная среди 

парашютисток — Ю. Мей. Она завоевала 

золотую медаль в прыжках на точность 

приземления на ХУН чемпионате мира 

во Франции и серебряную — в составе 

команды в групповых прыжках. 

Высоких показателей добилась двадца- 

тилетняя Сюн Мин, она стала бронзо- 

вым призером в Пхеньяне. На ее счету 

2500 прыжков. 

— А сколько прыжков совершают 

спортсмены сборной страны в год, за 

день? 

— Ведущие парашютисты выполняют 

ло 450—500 прыжков в 209, в течение 

дня — по шесть-семь. Результаты 

спортсменов, занимающихся в аэроклу- 

бах, естественно, ниже — около 200— 

250. 

— А на акробатику? 

— Примерно половину. В частности, 

показатель акробата Чжан Цзян-чжуна 

в 1985 году — 220 прыжков. 

— Какой техникой пользуются ваши 

спортсмены? 

— Начинающие прыгают с учебными 

парашютами круглой формы, затем 

используют щелевые. А члены сборной 

страны и ведущие спортсмены клубов 

совершенствуют мастерство на планиру- 

ющих двухоболочковых «крыльях» — 

«Спорт-8». Они  маневренны, легки, 

купол сшит из тонкой воздухонепрони- 

цаемой ткани. «Спорт-8» соответствует 

требованиям нынешнего дня и мало 

чем отличается от продукции лучших 

фирм мира. 

— По каким направлениям развивает 

ся парашютизм в Китае? 

— У нас три вида парашиютного спор- 

та: классический, групповая и куполь 

ная акробатика. По каждому из них 

созданы сборные команды страны. До- 

вольно высоких результатов добились 

четверки в образовании фигур в свобод- 

ном падении. В 1981 году сборная Китая 

победила в международных соревнова- 

ниях, обыграв сильные команды Кана- 

ды и США. В купольной акробатике 

наши спортсмены установили мировой 

рекорд в построении «этажерки» с по- 

следующей ротацией. Четверо парашю- 

тистов совершили 22 перестроения за 

четыре минуты. 

— Е сожалению, — добавил Сюй 

Го-ан, — команды мало участвуют в 

международных соревнованиях, спортс- 

мены не могут по-настоящему проверить 

себя. А ведь известно, что соревнова- 

ния являются серьезным экзаменом 

спортивного мастерства- 

— Как вы оцениваете в этом случае 

пхеньянскую встречу? - 

— Соревнования в КНДР привлекли 

сильнейших парашютистов, среди кото- 

рых было четыре абсолютных чемпиона 

мира. Поэтому и уровень состязаний 

оказался очень высоким. Для нас эта 

встреча стала великолепной школой. 

Мы многому научились, выявили слабые 

стороны в своей подготовке, увидели, 

как работают прославленные мастера. 

Дружба. взаимопонимание, царившие 

среди спортсменов социалистических 

стран, оставили в наших сердцах неиз- 

гладимое впечатление. 

Вела беседу Б. ВАСИНА 

Парашют «Спорт-8»: 
площадь 

«крыла» 20 м’, 

т, горизонтальная 
скорость 

передвижения — 12 м/с, 

вертикальная 
скорость 

снижения — 3 м/с, 
вес — Г кг. 

пАрдшютном Спорт 
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| ремень для 

УЧЕБНО-ТРЕНИРОВОЧНЫЙ 
По многочисленным просьбам читателей 
помещаем описание конструкции, 
чертежи и фотоснимки узлов 

одного из лучших современных 
учебно-тренировочных дельтапланов. 
В последующих публикациях 
будут даны рекомендации для 

самостоятельной постройки аппарата, 
обучению полетам на нем. 

В последние годы растет увлечение 
спортивными дельтапланами. Их стали 
применять даже для первоначального 
обучения, что нередко приводит к трав- 
матизму. так как современная мето- 
дика не рассчитана на строгие в управ- 
лении спортивные дельтапланы. Трудно- 
сти испытывают и те, кто подготовлен 
на устаревших моделях первого и вто- 
рого поколений (к ним, в частности, 

относится «Славутич-УТ»), — слишком 

значительны различия в технике пило- 
тирования. 

Каким же образом можно устранить 

разрыв между учебным и спортивным 

дельтапланами, совместить интересы на- 

Центральный узел (ЦУ, выд спередн]. 

Центральный узел (ЦУ, выд сзады]. 

подвешивания 

пилота 

14 

чинающих и опытных дельтапланери- 
стов? 

За рубежом более пяти лет назад 
появились модели, рассчитанные на мас- 

совый спрос, которые достаточно полно 

сочетают в себе неприхотливость первых 

Центральный узел: 1 — втулка [Д16Т)}, 

2 — пластмны $4 (Д16Т, 2 шт.], 3 — скоба 

{Д16Т], 4 — вставка (Д16Т), 4’ — вставка 

(Д46т]. 

И ААА 
[И И НВ БИ И РЕЧЕЙ 

«Рогалло» с высокими качествами спор- 
тивных дельтапланов последнего време- 
ни. Конструкциями такого типа являются 
классический представитель четвертого 
поколения — «Атлас» (фирма «Ля 

Моэтт», Франция), а также дельтаплан 

Носовой узел: 1 — язык $ 10 [Д16Т). 
2 — швеллер (Д16Т), 3 — пластины $ 3 
(Д16Т, 2 шт.}]. 

|! — пластмны угла тралецим $ 3 [Д16Т, 



«Моис-Марс». Поднялись в небо спортив- 

ные «Профили», «Тайфуны», «Маджи- 

ки» и другие, но «Атлас» по-прежнему 

пользуется большим спросом. Есть все 

основания предположить, что ему суж- 

дена долгая жизнь. 

Аппарат послужит тем, кто делает 

первые шаги к вершинам мастерства 

свободного полета. Он хорошо вписыва- 

ется в существующую систему летной 

подготовки. В тех дельтаклубах, где 

организация полетов и методическое 

обеспечение находятся на должном 

уровне, его с успехом можно приме- 

Носовой узел (НУ]. 

тым. | #5. фик, 

ГА 

РАРРЛЕУВЕРАИР 

Боковой узел. 

ми О х 
4 шт.], И — дужки ({30ХГСА, 2 шт.], 11 — У! — АПУ, УИ — макушка мачты (д16т), 

пятка мачты 5 3 [Д146Т). ПУ — шайбы цент- УП! — планка тросов $ 2 {нерж.], 1Х — кон- 

тровочная булавка (нерж. 2 0,8—14,5]. Х — 

рального, носового и бокового узлов (капрон 

или Д16Т], У — фиксатор АПУ ([нерж.|, контровочное колечко (нерж. 0,8-1,0]. 



Конструкция узла крепления АПУ. 

Расположение концевых антипикирующих под- 
держек. 

Узел крепления задних тросов м килевого 
кармана к килевой трубе. 

нить для первоначального обучения, а 

также выполнения упражнений, соответ- 

ствующих нормативам || и | разрядов 

единой всесоюзной спортивной класси- 
фикации. С успехом могут использовать 

дельтаплан и члены сборных команд для 
поддержания спортивной формы в долгие 
месяцы межсезонья. 
Отличные характеристики маневренно- 

сти, боковой устойчивости и управляе- 

16 

мости дельтаплана типа «Атлас» позво- 

ляют рассматривать его как идеальный 

паритель в динамических потоках обте- 

кания (особенно — в узких), характер- 

ных для равнинной местности европей- 
ской части страны. 

Конструкция продумана до мелочей. 

К ее особенностям относятся принцип 

формирования профиля крыла и ми- 
нимальное число разъемных узлов при 
сборке-разборке. 

Достаточно жесткие профилированные 

латы (Д16Т © 10Ж1) опираются на боко- 
вую трубу каркаса и формируют задан- 

ный профиль крыла. Высокий килевой 
карман и не связанная с каркасом 

килевая лата повышают устойчивость 
дельтаплана и делают его «мягким» в 

управлении. Сдвижной центральный узел 

свободно перемещается вдоль килевой 
трубы и позволяет быстро расправить 
и свернуть крыло. 

Во избежание деформирования купола 
в полете верхняя продольная и боковые 

растяжки проходят через специальные 

отверстия, при этом вырез под боковой 
узел становится минимальным. 

Все соединения надежно законтрены 

самоконтрящимися гайками и контро- 

вочными пружинными колечками (бу- 

лавками). Чтобы не терялись шпильки 

разъемных узлов и контровочные колеч- 

ки, их закрепляют на стальном тросике. 

Основные узлы каркаса: носовой, 

центральный, боковой, «макушка и пят- 

ка» мачты и узел угла трапеции. 

На фотографиях и чертежах приве- 

дены основные размеры и внешний вид 

узлов, которые отличаются простотой и 
удобством в обращении. 

Центральный узел (Ц. У.). Вместо 

вставки 4 можно применить 4’. Для 

обеспечения хорошего скольжения внут- 
ренняя часть втулки изготавливается из 
фторопласта или капрона. Широкий 

капроновый ремень подвески пилота 
крепится на 8-мм болте. Узел фик- 

сируется шпилькой 5 на килевой трубе. 

Носовой узел (Н.У.). Отличается тем, 

что в нем применена система «язы- 

ка. — Ти швеллера — 2, позво- 

ляющая быстро положить ‘дельта- 

план на землю, не сворачивая при 

этом крыло. «Язык» фиксируется такой 

же, как и в центральном узле, шпиль- 

кой. В верхней части к носовому узлу 

крепится верхний продольный тросик с 

карабином, позволяющим складывать 

мачту, не отделяя ее от килевой трубы. 

Нижние углы трапеции. На фирменном 

«Атласе» в трубы трапеции вставлены 

специальные «чуши». В нашем варианте 

применяются более простые пластины 

с дужкой, которые позволяют склады- 

вать трапецию в походный пакет (2,2 м). 

Разборка трапеции производится с помо- 
щью всего одной шпильки. 

Мачта. «Пятка» крепится к килевой 

трубе через шайбу с помощью болта 

06 мм. Точеная «макушка» позво- 

ляет обойтись без коушей и планок.. 

Боковой узел. Поперечная и боковые 

трубы стыкуются через шайбы одним 

болтом © 8 мм. К нему же крепятся 
нижний и верхний тросы. 

В поперечном контуре для регули- 

ровки натяжения тросов имеется тан- 

дер — на верхнем боковом, а в про- 

дольном контуре — планка (с несколь- 

кими отверстиями) на нижних тросах. 

На чертеже приведен один из воз- 
можных вариантов планок, которые 
изготавливаются из нержавеющей листо- 
вой стали толщиной 2 мм. 

Антипикирующее устройство. Для кон- 

цевых антипикирующих поддержек при- 
меняется дюралюминиевая трубка, кото- 
рая фиксируется пружинкой специаль- 
ной формы. 

Лучше использовать готовые авиацион- 
ные болты (© 6 и © 8). Для само- 
стоятельного изготовления рекомендует- 
ся материал 30 ХГСА или СТ 45. 

При самостоятельной постройке дель- 

таплана и изготовлении узлов необходи- 
мо строго выполнять временные техни. 
ческие требования к дельтапланам 
(ВТТД-84) Федерации дельтапланерного 

спорта СССР. За подробной консульта- 

цией и помощью рекомендуем обращать- 
ся в соответствующие федерации на ме- 
стах. 

А. КАРЕТКИН, 
инструктор-дельтапланерист 

ЦК ДОСААФ СССР 
А. РЯБЦЕВ 

старший 

Летно-технические данные 

удлинение 6,2 

площадь (м”) 15,5 
размах (м} 9,8 

угол при вершине (град.) 120 

длина боковой балки (м) 5,7 

длина киля (м) 3,5 

вес (кг) 25 

материал купола лавсан ЯХТА-ДО 

арт. 55093 
каркас холоднотянутые трубы 

д1ет 
вес пилота 65—95 кг 
скорость максимальная 12 км/ч 

20 км/ч 

1 м/с 

скорость минимальная 

скорость снижения 

ВНИМАНИЮ. 
` ДЕЛЬТАПЛАНЕРИСТОВ 

В следующих статьях, 

которые мы поместим в 
пятом и шестом номе- 
рах журнала, будут да- 
ны советы и рекомен- 
дации отдела дельта- 
планерного спорта ЦК 
ДОСААФ СССР по 
самостоятельной пост- 
ройке аппарата, обуче- 
нию полетам на нем. 

ДЕЛЬТАПЛАНЕРИЗМ 8 



"ЧИТАТЕЛЬ СПРАШИВА 

Слышали, что наши планеристы летали 
в волновых потоках над горами. Хоте- 

лось бы узнать подробности таких поле- 

тов. 
Спортсмены Московской 

юношеской планерной школы 

Полеты в волновых потоках, возникаю- 

щих над горами, давно привлекали плане- 

ристов. Первые тренировки над Кавка- 

зом были проведены в 1964 году пи- 
товскими парителями. Тогда абсолютный 
чемпион СССР Йозас Ярушевичюс с пас- 
сажиром Антанасом Килной достигли вы- 

соты 6896 м, установив всесоюзный 

рекорд. 
Подобные полеты сложны, требуют 

большой подготовки, поэтому организо- 
вывают их не часто. Пссле первых пс- 

пыток прошло десять лет, пока спорт- 
смены вновь приступилм к тренировкам. 
На этот раз — в Болгарим, близ Софии. 
Стартовав с аэродрома местного аэрс- 
клуба, они отбуксировали планеры к горе 
Витоша, над которой иногда образовы- 

ваются столь необходимые волновые по- 
токи. В сдин из дней планеристам 

повезло: над горой появились чечеви- 
цесбразные облака. Наши паритепи подня- 

лись в воздух м... установили четыре 
всесоюзных рекорда. Е. Руденский достиг 
высоты 9000 м. Взлетевший за ним 

И. Линк — 9100, затем Э. Лаан — 9550. 

И, наконец, О. Пасечник — 10 500 м. 

В 1979 году уже над горами Кавказа 

Олег Пасечник с Леонидом Васьксвым 

достигли 10810 м, но из-за нехватки 

кислорода и низкой температуры воздуха 
вернулись на землю. 
Федерация планерного спорта СССР не 

раз обсуждала вопрос с планировании 
тренировок и рекордных полетов в вол- 
новых потоках. Тренеры сборной команды 
страны О. Пасечник, Ю. Кузнецов, ра- 

ботники ЦПАК приложили немало уси- 
лий, чтобы обеспечить планеристов высст- 
ными компенсирующими костюмами, гер- 

_ 

— РЕДАКЦИЯ ОТВЕЧ 

метическими необходимыми 

приборами. 
В конце прошлого спортивного сезона 

сборная команда ездипа в Орджони- 
кидзевский авиаспортклуб ДОСААФ, что- 
бы провести в тсм райсне тренировку. 
Столица Северной Осетии избрана была 
не случайно. Она расположена недалеко 
ст Главного Кавказского хребта, побли- 
зости от ОДНОЙ из высочайших вер- 

шин этого массива — Казбека. Именно 
здесь имеются все условия для обра- 

зования волновых потоков. 

..Кстати, немного о них самих. 
Волновые восходящие потоки образу- 

ются только при определенном сочетании 

местности с метеорслогическими усповия- 
ми. Волновое движение воздуха возни- 

кает при обтекании гор. Со стороны 
подветренного склона появляется крутя- 

щийся воздушный вал-ротор. Над ним 

обычно зависают небольшие облака. 

Чуть выше образуются вытянутые волно- 
вые потоки, над которыми формиру- 

ются чечевицеобразные облака... 
Планеристы, прибывшие в Ордженикид- 

зе, имели уже и компенсирующие высот- 
ные костюмы, и необходимую аппарату- 

ру для длительного пребывания на боль- 

шой высоте. 
Спортсмены тщательно готовились к по- 

летам: изучали метеорслогию, горный 

массив, проверяли технику, обмундиро- 

вание, снаряжение, производили трени- 

ровку в районе гор. И ждали — причем, 

довольно долго — появления «волны», 

чтобы штурмовать стратосферу- 
И вот наконец над горами появились 

ослепительно белые, сверкающие на солн- 

це, чечевицеобразные облака — спут- 
ники волнового движения. Необычные 

по своим очертаниям, они, несмотря, 

на сильный ветер, неподвижно стояли над 
горными хребтами. 

Парители надели снаряжение м заняли 

места в кабинах. Самолет АН-2, взял на 

шлемами, 

| 

В 

КИМ ХРЕБТОМ` 
7. 

буксир два планера: двухместный, кото- 
рый пилотировали москвичи Юрий Кузне- 

цов и Михаил Герасимов, и одномест- 

ный с орловской спортсменкой Тамарой 

Свиридовой на борту. 
Медленно поднимались они над Дарь- 

яльским ущельем. Даже «Антону» трудно 

было вести аэропоезд в разреженном 

воздухе. Но вот высотомер показал почти 

4 тысячи метров. Впереди высился только 

грозный пик Казбека, с которого срыва- 

лась снежная поземка. Неожиданно после- 

довап толчок, и высота снова стала 

нарастать. Это  «вопна» Планеристы 

отцепились и ушли в свободной полет. 

Совсем рядом поплыли отвесные стены 

Казбека. Вскоре и они остались внизу. 

Планеры поднялись над вершинсй и устре- 

мились еще выше. В районе 6 тысяч 

метров «волна» неожиданно исчезла. 

Парители попытались найти ее, но она 

ослабла, так и не успев по-настоящему 

набрать силу и достичь стратосферы. 

В последующие летные дни нужная 

«волна» и вовсе не появилась. И все 

же тренировки в Орджоникидзе не прош- 

пли даром, они обогатили спортсменов. 

К сожалению, прогнозирование «стаци- 

онарных» волновых движений — этого 

интересного метеорологического явле- 

ния — крайне трудно. Видимо, в связи 

с этим нужно на «высотный» сбор отоб- 
рать минимальнсе число парителей и с 
таким расчетом, чтобы выделить на ре- 
кордные попытки длительное время — ок- 

тябрь и ноябрь, например, когда наи- 

более версятно появление мощных. вол- 

новых потоков, 
Е. ШВАРЦ, 

мастер спорта, 
тренер-мнженер сборной СССР 

Орджоникидзе 

ПЛАНЕРНЫМИ СПОРТ 
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МИКРОДВИГАТЕЛЬ | 
Микродвигатель ЦСТКАМ- 

2.5 КР разработан как специа- 

лизированный. для скоростных 

моделей самолетов в классе 

до 2,5 см. Небольшие его пар- 
тии,’ выпущенные опытно-про- 

изводственными мастерскими 

Ивановского СТК моделизма 

ДОСААФ, имели значительные 

отклонения от конструкторской 
документации. В 1988 году 
после некоторых принципиаль- 

ных доработок началось про- 

изводство микродвигателя на 

другом предприятии — СПО 

«Прогресс». 
ЦСТКАМ-2,5 КР (см. рису- 

нок) — двухтактный, одноци- 

линдровый, воздушного охлаж- 
дения с зажиганием топливо- 
воздушной смеси от свечи нака- 

ливания, с резонансным вы- 
хлопным устройством. Рабочий 

объем — 2,5 см“. 
Всасывание топливо-воздуш- 

ной смеси осуществляется через 

полый коленчатый вал, опи- 

рающийся на два шариковых 

подшипника. 
Картер микродвигателя 

моноблочный, отлит из алюми- 

ниевого сплава марки АК-7 в 

металлический кокиль. В по- 

лости картера сформированы 

при литье три продувочных 

канала, обеспечивающие газо- 

динамическую схему типа 

Шнюрле. 
Задняя стенка картера мик- 

родвигателя также литая — 

ПОДПИСКА НА «КРЫЛЬЯ РОДИНЫ» ПРОДОЛЖАЕТСЯ 

ДОРОГИЕ ЧИТАТЕЛИ! 

Подписаться на наш журнал вы можете в теченне всего года в любом почтовом отде- 
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из алюминиевого сплава АК-7. 

На ней выполнен специальный 

прилив для установки штуцера 

отбора давления. 
Массивный носок, в котором 

установлены подшипники ка- 

чения коленчатого вала, обра- 

зует с ребрами жесткости проч- 
ный узел, обеспечивающий ста- 

бильную и надежную работу 

кривошипного механизма мик- 

родвигателя в условиях значи- 
тельных нагрузок. В верхней 

части носка размещено обтю- 

ж 2777 
АЯ 
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ИД ЕЕЕЕЕЕЕВ 

ег. 
В РУЕВЕРЕЕРТЕЕЕВ 

рирующее окно золотника топ- 
ливо-воздушного всасывающего 

тракта и узел крепления кар- 

бюратора. 
Рубашка охлаждения ци- 

линдра выполнена заодно с кар- 

тером, что способствует стаби- 
лизации температурных полей. 

Верхний торец крепления 2го- 

ловки цилиндра несколько под- 

нят над торцом его гильзы, что 

обеспечивает минимальные де- 

формации при сборке. 
Гильза цилиндра с тремя 

= 
продувочными и одним выхлоп- 
ным окном хромирована изнут- 

ри. Внутренняя поверхность 
имеет конусность в зоне работы | 

поршня приблизительно 

1:400 - 1:500. Наклон боко- 

вых продувочных окон к обра- 

зующей стенке — 15°, среднее 

окно — 45°. Гильза изготовлена 

из латуни марки ЛС59-1. Ниж- 

ний обрез ее для улучшения 

условий входа топливовоздуш- 

ной смеси в продувочные кана- 

лы спрофилирован. 

УСОВЕРШЕНСТВОВАННЫЙ 
ШАТУН 

Нижняя головка шатуна — самое нагру- 
женное место в двухтактном двигателе. При 
недостатке смазки она лерегревается, а ма- 
термап шатуна — дюраль — при темле- 
ратуре 200—250` С теряет половину прочно- 
стм, что может привести к его разрушению. 
Применение игольчатого лодшилника в ниж- 
ней головке сложно м не всегда дает же- 
плаемые результаты. Вариант принудительной 
смазки обеих головок шатуна предложен 
американцем К. Ли: столб масла высотой 
16 мм и диаметром 3 мм при 20 000 об/мин 
создает давленме около 7 кг/см’. 

Конструктивное решение представлено на 
рисунке. Через вертикальную ось шатуна 
проходит отверстме, которое соединяется 
с внутренией полостью картера двумя пазами 
толщиной 0,35 мм, фрезерованными в боко- 

вых стенках шатуна. В скользящих поверх- 
ностях обеих головок проточены смазочные 

ленмм связи, в агентстве «Союзпечать». 

Подписка производится свободно, без ограничений. Цена номера — 40 коп. 

Подписка на второе полугодие — 2 руб. 40 коп. 

Обращаем ваше внимание: в розницу журнал поступает в ограниченном количестве. 



Поршень изготовлен из вы- 

сокопрочного, жаростойкого 

алюминиевого сплава марки 

АК21М2, 5Н2, 5. Пара материа- 

лов гильзы цилиндра и поршня 

обеспечивает стабильный зазор 

в широком диапазоне рабочих 
температур. Для компенсации 

температурной деформации дна 

и искажений формы поршня 

верхняя его часть обработана 

на конус. Конусность составля- 

ет 1:60 — 1:75 на длине 2,5 мм. 

Поршневой палец — полый, 

изготовлен из углеродистой ста- 

ли УВ8А, закален и отпущен 

до твердости НВС 58 --62. Для 
исключения осевых перемеще- 

ний он зафиксирован стопорны- 

ми кольцами. Шатун изалюми- 

ниевого сплава Д16А-Т, причем 

верхняя и нижняя головки без 

втулок. 

Первоначальная конструк- 

ция выхлопного патрубка, вы- 

полненного заодно с картером, 

предусматривала телескопиче- 

ское соединение с резонансной 

трубой охватывающего типа с 

герметизирующим кольцом. В 

процессе эксплуатации выясни- 

лось, что конструкция выхлоп- 

ного патрубка, использованная 

на микродвигателе типа «Рос- 

си-15», практичнее. Она и при- 

менена в последующей модер- 
низации. 
Резонансная труба из алюми- 

ниевого сплава, установленная 
на выхлопе для повышения 

мощности микродвигателя, рас- 

считана на режим 30—32 тыс. 

оборотов в минуту. 
Коленчатый вал микродви- 

гателя — из легированной це- 

ментируемой стали 12ХНЗА. 

Глубина слоя составляет 0,2 

= 0,3 мм с последующей за- 

канавки. С таким шатуном двигатель Ко$$1 65 

‚при 24—26 000 об;мин выработал свыше 
50 л горючего без заметного износа головок. 

ЦИКЛЕВАНИЕ я мирами © разных ое 
и ОБРАБОТКА сначала более грубыми шкурками Мом 20, 24 м 

С 36, а затем мелкозернистыми — Мо№ 60, 80, 

НАЖДА ЧНОЙ 120 м 140. Улучшить качество зашкуривания по- 

> е № 

БУМАГОЙ п отовранные ни тернто 

мы с аанеражи ЧО ЗОЖ Чили 4 мы. ВЫКОЛОТКА 
Изготовить ее можно из куска полотна пилы ДЕТАЛЕЙ 

ипи ленточной пружинной стали. Сначала кромки 
цикли следует выровнять бархатным напильни- 
ком и отшлифовать их на оселке. Затем циклю 1 
помещают на краю доскм [стола] 2 и с нажи- 

мом водят вдоль ее кромки стамеской 3. Под 

калкой до получения твердо- 
сти НВС 58 -- 62. Противовес 
коленчатого вала ассиметричен 

для компенсации массы метал- 

ла. удаленной при формирова- 
нии всасывающего воздушного 

тракта в его теле. 
Карбюратор пульвериза- 

ционного типа. Выход топлива 

в критическое сечение воздуш- 

ного тракта осуществляется 

через 6 отверстий диаметром 

0,5 мм по окружности диф- 
фузора. Количество топлива, 

подаваемого в микродвигатель, 
регулируется жиклером обыч- 

ной конструкции. 
Камера сгорания формирует- 

ся специальной закладной 2го- 

ловкой. Здесь может быть уста- 

новлена стандартная свеча на- 

каливания типа ЕС-2. Лучшие 

результаты получаются при 

использовании калильной 2го- 

ловки-свечи типа ГСЕ-1. 
Капотирование узла креп- 

ления воздушного винта осуще- 

ствляется с помощью металли- 

ческого разборного кока. 
На модели двигатель крепит- 

ся четырьмя 3-мм стальными 

болтами. 
Перед эксплуатацией микро- 

двигатель необходимо подгото- 

вить к работе. Для этого его 

аккуратно разбирают, все дета- 

ли тщательно промывают в бен- 

зине с помощью жесткой щетки, 

затем шлифуют канал в колен- 
чатом валу шкуркой, наверну- 

той на палочку подходящего 

диаметра, и снова промывают 

детали. Аналогичную опера- 

цию производят и с поршне- 

вым пальцем. Кромки окон 
гильзы цилиндра зачищают 

алмазным надфилем. 
После этого микродвигатель 

давлением стамески на кромке цикли обра- 

зуется тонкий заусенец, который обрабатьвает 
деталь. Когда поверхность древесины хорошо 

прострогана или отциклевана, то требуется еще 

более чистая ее обработка, 

Позволяет изготовить из листового металла 

пространственные детали сложной формы. 

Например, зализ — 1, капот — 2, обтека- 

тель — 3, корпус — 4 (рис. 1]. Чаще всего 

можно собрать, проконтролиро- 

вав после затяжки узла крепле- 

ния воздушного винта наличие 

осевого люфта коленчатого вала 

(необходимый показатель 

0,02—0,05 мм). Вал должен 

свободно вращаться в подшип- 

никах так. чтобы под действи- 

ем противовеса он занимал 

нижнее положение при любом 

положении картера микродви- 

гателя. Затем устанавливают 
цилиндро-поршневую группу. 

Гильза ориентируется по сов- 

падению окон с продувочными 

каналами. Далее устанавлива- 

ют закладную головку и верх- 

нюю крышку цилиндра. При 

установке крышки следует сле- 

дить за равномерностью затяж- 
ки крепежных болтов. Смазы- 

вают носовой и коренной 

подшипники, узел поршневого 

пальца и поршня жидким 

минеральным маслом. И, нако- 

нец, устанавливают заднюю 
стенку картера. 

Обкатку микродвигателя про- 
изводят на испытательном стен- 

де с воздушным винтом © 175 и 

шагом 75—80 в течение 15— 

20 мин без резонансной трубы. 

Топливная смесь для обкатки 

состоит из 25% касторового 

масла и 15% метанола на 

режиме 20—24 тыс. оборотов 

в минуту. Дальнейшие испы- 

тания необходимо проводить с 

резонансной трубой, используя 

топливо из 20% масла и 80% 
метанола. Следует помнить, что 
его вывод на максимальную 

частоту вращения можно начи- 

нать только с «богатого» режи- 

ма. Из-за трудностей обеспече- 

ния нормального температурно- 

го режима на стенде долго 

гонять двигатель на максималь- 

эту поверхность 

прм помощим выколотки лолучвют изделия из 

алюммниевых сплавов. Сначала матермал от- 

жмгают, затем вырезают из него заготовку 

ном режиме не рекомендуется. 
Спортсменам, имеющим на- 

выки слесарных работ и рас- 

полагающим необходимым ин- 

струментом, советуем приме- 

нять доработки, позволяющие 

повысить мощность микродви- 

гателя и его долговечность. 
Изготовьте новую заднюю 

стенку из стали «45» с поли- 

ровкой внутренней поверхно- 

сти. Можете также оставить 

прежнюю стенку, но торец ее 

отхромируйте и заполириуйте. 

Эти меры защитят от попада- 

ния алюминиевой пыли, кото- 

рая может образоваться при 

возможном трении нижней го- 

ловки шатуна о заднюю стенку 

в момент переходных режимов 

работы микродвигателя. 

Для улучшения условий вхо- 

да топливовоздушной смеси в 
продувочные каналы расширь- 
те при помощи бормашины 

и надфилей нижнюю часть 
среднего канала по боковым 

стенкам до соединения его с 

боковыми каналами. Поверхно- 

сти тщательно зачистите шкур- 

кой и отполирийте. При прове- 

дении доработок соблюдайте 

особую осторожность, чтобы 
не повредить посадочные места 

и не деформировать картер и 

Оругие детали. Естественно, 

что при этом необходимо из- 

влечь из картера подшипники. 

Для облегчения выполнения 

этой операции необходимо при- 

менять специальный съемник 

и нагревать картер на спиртов- 

ке или электроплитке до темпе- 

ратуры 150—180° С. При мон- 

таже подшипников в картер 
также следует использовать на- 
грев с применением специаль- 

ной оправки. 
В. МЕРЗЛИКИН 

После 
деталь пригоняют по болванке [пуансону], 

окончания выколоткм полученную 

< большим припуском. Инструментом при 

выколотке являются медницкие стальные и 

дюралевые молотки и наковальни (рые. 2]. 

Можно применять наковальню 1 мли чугунную 

плиту 2 с набором полированных металли- 

ческих рогов 3 различных размеров. а так- 

же рог из репьса 4 с опмленной м поли- 

рованной законцовкой 5. При выколотке ме- 

талл вытягивается, толщина его уменьшается. 

сделанной с учетом толщины материала, 
тщательно дорабатывают края по месту, 
где данная деталь будет установлена, зачи- 
щают ее шкуркой м полируют. 

АВИАМОДЕПИЗМ 
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1200 г.: най- 
дено первое из пись- 
менных свиде- 
тельств успешных 
планнрующих спус- 
ков в нашей стране. 

Судя по многочис- 
ленным легендам н 
преданиям, содержа- 
щим реалистические 
подробности, прин- 
цнп динамического 
полета был известен 

еще нашим далеким предкам. В рукописи 
ХШ века, найденной в Чудовом монастыре, 

ее автор — Даиинла Заточинк, рассказы- 
вая о развлечениях славян во время боль- 
ших празднеств, записал: «Иные, вскочив 
на коня, мчатся по ристалищу, рискуя жниз- 
нью, а нные слетают с церкви нлн с высокого 
дома на шелковых крыльях». 

1306 г.: в ки- 
тае запущен тепло- 
вой воздушный шар. 

Принято считать, 

что тепловой аэро- 

француз Ж. Мои- 

гольфье. Однако его 

соотечественннк Вас- 

сон, выполнявший 

миссионерскне фуи- 

кции в Китае, обна- 

ружил в государст- 
венных архивах Пекина документ, датнро- 
ванный 1624 годом. В нем фиксировалось, 
что при торжествах в честь восшествия иа 
престол императора Фо-Кина был запущен 
тепловой воздушный шар. Это было в 1306 г. 

Более чем иа полвека раньше Моиголь- 

фье, в 1709 г. бразильский ученый Бортоло- 
мео де Гусмао продемонетрировал в Лнссабо- 

не королю Португалин Джону У полет моде- 

ли теплового аэростата. В некоторых источ- 
никах говорится, что на нем был выполнен и 
недолгий полет. Утверждается, что король 

выдал бразильцу даже нечто вроде патев- 
та на его изобретение. Нравдива пословн- 
ца, что многое новое — есть повторение хоро- 
шо забытого старого. 

1475—1505 г.: гениальный ученый 
н художник Леонардо да Винчи обнародо- 

вал эскиз н описание изобретенных им винто- 
вого летательного аппарата, парашюта и ор- 
нитоптера, а Также трактат *О летании 
птиц». 
Подражание птицам было естественным 

для многих н многих людей, мечтавших о по- 
летах. В труде, хранящемся в национальной 
библиотеке Итални, Леонардо да Винчи, обо- 

сновывая возможность полета человека с 
крыльями, как у птицы, пнсал: «Ты видишь, 
что удары крыльев о воздух поддерживают 
тяжелого орла в самом высоком и редком 
воздухе. ...Человек с большими крыльями, 
оказывая силу на сопротивляющийся воздух, 
сможет победить его и подняться вверх». 

В поясиеннн к рнсуику изобретеиного им 
парашюта Леонардо да Винчи писал: «Еслну 

человека имеется парусинная палатка, каж- 
дая сторона которой имеет 12 сажень в шнри- 
ну и столько же в высоту, он может броситься 
с любой высоты, не подвергая себя при этом 

никакой опасности». Сохранился и эскиз вер- 

толета Леонардо да Винчи со спиралевидным 
несущим винтом. Для зтого аппарата воздух, 
но выражению Леонардо, должен был слу- 

жить гайкой. 

Сведений о том, пытался ли великий уче- 

ный и художник практически реализовать 
свой замыслы в области летання, пока не 
найдено. 
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стат нзобрел в 1782 г. 

Катапультируемые кресла первого по- 

коления давали возможность спастись 

при покидании самолетов на скоростях 

до 100 км/ч, второго (шторочные) — до 

900. Минимальная горизонтальная вы- 

сота для тех и других — не менее 250 м. 

Главное, что ограничивало скорость, это 

недостаточно эффективная защита лет- 

чика от воздушного потока. 
Третьим поколением стали кресла, в 

которых средством защиты летчика от 

потока вначале был фонарь, затем — 

‚ МОЛОДЕЖИ О длвидиионнои 
ПЕХНИНЕ 

вается катастрофами, причем четыре пя- 

тых из этих 20 происходят именно из- 

за недостатка высоты. В связи с этим 

ВВС США предъявили более жесткие 

требования к фирмам, производящим 

средства аварийного покидания. 

Английская фирма Мартин-Бейкер, 

специализирующаяся на изготовлении 

катапультных кресел, является основным 

их поставщиком для самолетов большин- 

ства капиталистических стран. Начиная 

с 1947 года она изготовила около 60 тыс. 

РАЗВИТИЕ 
снаряжение и специальные устройства на 

кресле — глубокий заголовник, ограни- 

чители разброса рук, фиксаторы ног 

и т. д. Претерпев много усовершенство- 

ваний, кресла в сочетании со снаряже- 

нием обеспечивают сегодня защиту от 

потока на очень больших скоростях. 

Свидетельством тому может служить 

катапультирование, выполненное летчи- 

ком-испытателем А. Коноваловым. Об- 

стоятельства сложились так, что он оста- 

вил свой самолет на высоте 18 тыс. мет- 

ров, на скорости 2700 км/ч. Исход был 

благополучным. Через несколько дней 

Коновалов приступил к исполнению 

обязанностей летчика-испытателя. 

Результаты эксплуатации катапульт- 

ных кресел показали, что с решением 

проблемы защиты летчика от воздуш- 

ного потока удалось справиться, нере- 

шенными остались задачи по снижению 

гарантийной или безопасной высоты. 

Из зарубежиой статистики известно, что 

за четырехлетний период (1968 — 

1972 гг.) из общего числа катапульти- 

рований наибольшая доля (98,3 процен- 

та) приходится на те, что совершены 

на относительно небольших скоростях — 

до 925 км/ч и на малых высотах — от 0 

до 152 метров. 
В связи с этим последние два десятиле- 

тия зарубежные фирмы основное вни- 

мание уделяли снижению гарантийной 

высоты, учитывая при этом и угол воз- 

можного снижения самолета, и наличие 

крена в момент покидания. Дело в том, 

что для срабатывания всех систем кресла 

требуется время, а для спасения из .сни- 

жающегося самолета необходима опреде- 
ленная высота. При этом, чем больше 

время на срабатывание систем, тем боль- 

шей должна быть гарантийная высота. 

Так, например, кресло третьего поко- 

ления, которое обеспечивает спасение 

на разбеге, пробеге и в горизонтальном 

полете с уровня земли, системы кото- 

рого от момента включения катапуль- 
ты до наполнения спасательного пара- 

шюта срабатывают за 6,5 секунды, га- 

рантирует спасение из снижающегося са- 

молета только при наличии высоты, 

равной не менее 4 скоростей вертикаль- 

ного снижения. Иными словами, если 

самолет снижается со скоростью 20 м/с, 

то для благополучного исхода необходи- 

ма высота не менее 80 метров. 
Зарубежная, статистика свидетельству- 

ет, что более 20 процентов покиданий 

самолета на малых высотах заканчи- 

кресел, эксплуатирующихся на самоле- 

тах 69 стран, в том числе и США. Эта 

фирма совместно с другими — Ффран- 

цузской Испано-Сюиза, итальянской Си- 

камб и индийской Хиндустан Эйкравфт, 

закупившими у нее лицензии, произво- 

дит более 70 процентов кресел, изготовля- 

емых во всем капиталистическом мире. 

К середине июля 1984 года на этих крес- 

лах, начиная с МК-1 до МК-10, было 

спасено более 5200 человек. 

Но вот и МК-10, являющееся основным 
изделием фирмы в последние годы и 

имеющее очень хорошие характеристи- 

ки, перестало удовлетворять требования 

американского стандарта. При катапуль- 

тировании из самолета, находящегося 

в перевернутом положении (вниз каби- 

ной), оно спасает лишь с высоты 110 м 

вместо 60, требуемых американскими 

ВВС. 
Дело в том, что на современных нстре- 

бителях большое количество как тре- 

нировочных, так и боевых полетов про- 

водится на сверхзвуковых скоростях, 

малых высотах при интенсивном манев- 

рировании. Отсюда и требования к крес- 

лам. Они должны спасать при покида- 

нии самолета в любом режиме: сниже- 

нии, перевернутом положении, при нали- 

чии крена. Существующие средства ава- 

рийного покидания, в том числе и кресло 

Мк-10, спасения не обеспечивали. И аме- 

риканцы сами взялись за дело. Их фир- 
мы Стенсел, Дуглас и Грумман создали 

ряд кресел ($-Ш-8-3, АСЕЗ-П, 

ЕЗСАРАС), которые по своим характе- 

ристикам превзошли английское Мк-10. 

Эти кресла обеспечивают спасение из 

перевериутого положения (кабиной вниз) 

с высоты 60 метров; все их системы сраба- 

тывают за очень короткое время — от 

1,9 с до 2,2 с; вес кресла уменьшен до 

60 кг; повышена надежность работы его 

систем за счет дублирования; улучше- 

ны условия эксплуатации... 

Фирма Дуглас считает свое кресло 
АСЕЗ-П лучшим из всех, ранее создан- 

ных. И не без оснований. Статистика сви- 

детельствует, что с середины 60-х годов 

количество смертельных исходов при ка- 

тапультировании росло в среднем на 1 

процент в год и в последние 5—6 лет 

достигло 20—25. Для случаев примене- 

ния кресла на высотах ниже 150 м эта 

величина достигла 59. С вводом кресла 

АСЕЗ-П тенденция приостановлена. С 

1978 по 1982 год’ было смонтировано 

2200 таких кресел. За указанный период 



произошло 34 случая катапультирова- 

ния, 30 из них закончились благополучно. 

Несмотря на относительно хороший 

результат, американские фирмы намети- 

ли дальнейшее совершенствование 

средств спасения. Предусматривалось 

создание принципиально новых, монти- 

руемых на креслах систем, способных 

управлять и направлением вектора тяги 

кресла, и его величиной. 

Дело в том, что все существующие 
кресла работают по жесткой программе, 

СРЕДСТВ 
СПАСЕНИЯ 

которая обеспечивает последовательность 

и задержку в срабатывании их механиз- 

мов в зависимости от высоты и скорости 

самолета в момент катапультирования. 

Но программа, заложенная в кресле, не 

учитывает очень важного фактора — 

положения самолета (крен, снижение и 

т. д.) в момент катапультирования, что 

является большим недостатком. Кроме 

того, стреляющий механизм и ускори- 

тель кресла работают на режимах, вы- 

зывающих предельно допустимые для че- 

ловека перегрузки. Это оправдано, если 
катапультирование пронзошло на малой 

высоте и большой скорости — система 

должна успеть сработать, но не оправда- 

но, если летчик оставил кабину на 
средней скорости и при достаточном 

запасе высоты. 

С учетом недостатков фирмы США 

провели работы по созданию систем с 

управляемым вектором тяги, способным 

«выворачивать» кресло при катапульти- 

ровании из кренящегося или даже пере- 

вернутого положения самолета. На крес- 

ле $-Ш-$-3 фирмы Стенсел разместили 
специальное устройство, состоящее из 
антенной системы, способной мгновенно 

определять положение самолета в момент 

начала катапультирования; микропро- 

цессора с вычислителем, обеспечиваю- 

щим выдачу сигналов на силовую уста- 

новку для выбора направления вектора 

тяги; силовой установки карданноподве- 

шенного ракетного ускорителя (поро- 
хового двигателя). Здесь вектор тяги дви- 

гателя, направленный через центр тяже- 

сти системы ‹«кресло-человек», находится 

в заблокированном положении. Разбло- 

кировка его будет происходить только в 

случае поступления сигнала, который го- 

ден для управления двигателем. Управ- 

ляется двигатель микропроцессором, ко- 
торый вырабатывает сигналы для 

нормальных (горизонтальный полет) и 

нестандартных режимов (крен, перевер- 

нутое положение и т. д.). 

Нродолжая работать над проблемой 

«выворачивания», фирма Дуглас нача- 

ла усовершенствовать кресло АСЕБ-П. 

Снабдив его, как и предыдущее (8-Ш- 

8-3), специальным устройством — антен- 

ной системой, силовой установкой и мик- 

ропроцессором, фирма усовершенствова- 

ла и сам микропроцессор. Если раньше 

он обеспечивал выдачу сигналов для 

выбора направления вектора тяги, то 

теперь и для выбора ее величины. 

В итоге усовершенствований кресло 

получило возможность В буквальном 

смысле «выворачиваться» из самолета, 

летящего в перевернутом положении 

на высоте 20—21 метр от земли (воды). 

Кроме того, уменьшилась перегрузка, 

действующая на летчика в момент ка- 

тапультирования, в зависимости от ре- 

жима полета. В экспериментальных про- 

верках с манекеном «выворачивание» 
кресла происходило еще ниже, всего в 

13 метрах от земли. Выпуск этих кресел 

планируется на 1988 год. 

С очередным скачком в развитии истре- 
бительной авиации, изменением тактики 
применения самолетов, усложнились и 
условия летной эксплуатации. Значи- 
тельно возросшие, часто повторяющиеся, 
знакопеременные эволютивные перегруз- 
ки для многих летчиков стали физически 
непереносимыми. Позтому, помимо эк- 
сплуатируемых  противоперегрузочных 
костюмов, которые уже не могут играть 
свою прежнюю роль, конструкторы за- 
думались о новых методах повышения 
устойчивости летчиков к воздействию 
перегрузок, и в частности, об измене- 
нии угла наклоиа спинки кресла. Дело в 

том, что человеческий организм воспри- 

нимает перегрузки не во всех направ- 
лениях одинаково. Так например, их 

воздействие в направлении «спина— 

грудь» (положение лежа) переносится в 

два раза легче, чем в направлении «голо- 

ва— таз» (положение сидя)- 

Однако полулежачее положение за- 

трудняет летчику управление самоле- 

том, наблюдение за приборами, ухуд- 

шает обзор пространства. Идя на компро- 

мисс, стараясь облегчить переносимость 

перегрузок и сохранить необходимые 
условия для выполнения полета, кон- 

структоры предложили раскладное крес- 

ло, которое изменяет угол наклона спин- 

ки только на нужный период и в зави- 

симости от желания летчика или авто- 

матически, по действующей перегрузке. 

Большинство катапультных установок 

оснащено средствами, обеспечивающими 
экипажам выживание в случае привод- 

нения или приземления в малонаселен- 

ных районах, а также средствами сиг- 

нализации и радиосвязи, дающими воз- 
можность установить местонахождение 

экипажа. Но агрессивные действия аме- 

риканского империализма и, в частности, 

опыт грязной войны во Вьетнаме показал, 

что летчики, сбитые над территорией 

республики, попадают в плен раньше, 

чем их обнаружат поисковые команды- 

Вынужденно вложив огромные средства, 

америкянцы приступили к совершенство- 
ванию средств спасения. Так, в 70-х годах 

фирма Белл разработала и испытала 

систему аварийного покидания самолета, 

дающую летчику возможность перетя- 

нуть линию фронта и приземлиться на 

своей территории. 

Система состоит из модифицирован- 
ного катапультного кресла, гибкого 

складывающегося крыла и двух ракет- 

ных двигателей тягой 90 кг, дающих 

возможность улететь с высоты 83000 м 

со скоростью 185—185 км/ч на расстоя- 
ние 80 км от места катапультирования. 

Управление полетом может осущест- 
вляться вручную или дистанционно по 

сигналам с земли. Когда работа двига- 

телей прекращается, летчик сбрасывает 

кресло и крыло и спускается на собствен- 

ном парашюте. 
Фирма Ферчальд предложила такой же 

вариант преобразования катапультного 

КАТАПУЛЬТА 

СЕГОДНЯ И ЗАВТРА 

кресла, но с жестким крылом. В основу 

снстемы положена идея преобразования 

катапультного кресла в мини-автожир. 

Первое испытание состоялось в 1972 го- 

ду. Идея системы оценивалась как 
перспективная и оригинальная. Счита- 

лось, что в случае успешного оконча- 

ния испытаний и принятия к серийно- 

му производству она сможет быть уста- 

новлена на самолетах типа Е-14 и Е-15, 

однако сведений о ее применении не име- 

ется. 
Если летчик по какой-либо причине 

не может управлять автожиром (потеря 

сознания или ранение), система должна 

самостоятельно настроиться на радио- 

маяк и достигнуть благоприятной зоны 
приземления, где после отделения несу- 

щего винта автоматически задействует- 

ся спасательный парашют летчика. 
Поиски надежных средств защиты эки- 

пажа от воздушного потока при аварий- 
ном покидании самолета на больших 

скоростях привели к созданию капсул и 

отделяемых кабин. Однако опыт при- 

менения кабин на американских самоле- 

тах Е-111 показал, что приземление 

находящегося в них экипажа приводило 

к частым повреждениям позвоночника. 

Особенно, когда отделение от самолета 

происходило при больших скоростях и на 

малых высотах, недостатке времени на 

торможение кабины до допустимой ско- 

рости приземления. Кроме того, приме- 

нение отделяемой кабины по сравнению 

с обычным катапультным креслом значи- 

тельно утяжеляет самолет, а ее резкое 

торможение на больших скоростях требу- 

ет применения мощной привязной си- 

стемы, способной удержать летчика в 

кресле, а кивок головы, как причина 

перегрузки, приводит к травмам шейных 

позвонков. 

Из всего сказанного можно сделать 

вывод, что США, сделав агрессивные 

войны средством своей внешней полити- 

ки, вынуждены были создать специа- 

лизированную отрасль промышленности, 

целью которой стала дальнейшая модер- 

низация средств спасения экипажей. 

Это требует огромных затрат, но импе- 

риалисты продолжают гонку вооруже- 

ний. 

Л. АГРОНИК, 

лауреат Ленинской премии 
Л. ЭГЕНБУРГ, 

инженер 
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Генерал-майор авиации я 
А. Г. НИКОЛАЕВ, 
дзаьды Герой Советского Союза, 
летчик-космонавт СССР 

Знаменательные дни переживает на- 
ша страна. Исторические решения 
ХХУП съезда открыли новые вдохнов- 

ляющие перспективы развития люби- 
мой Родины, указали пути реализа- 
ции основных задач на 12-ю пятилетку 
и до начала ХХ века. Миллионы со- 
ветских людей стремятся наилучшим 
образом претворить решения партии в 
жизнь, внести вклад в укрепление 
экономического и оборонного могуще- 
ства страны. 

С огромным подъемом трудятся кол- 
лективы иаучных, конструкторских и 
производственных предприятий и ор- 
ганизаций, отвечающих за развитие 
космической науки и техники, эффек- 

тивное использование ев достижений 
при осуществлении текущих и перс- 
пективных задач в различных  отрас- 
лях народного хозяйства и науки. В 
материалах съезда определены  глав- 
ные направления исследования и ис- 
пользования космоса, повышения их 
эффективности. 

Это — целевая, воодушевляющая 

программа для всех, кто создает, со- 
вершеиствует и готовит космическую 
технику к полетам, кто работает на 
орбите, кто использует на земле ре 

зультаты наблюдений, исследований и 

экспериментов, проведенных в кКос- 
мосе. 
Вместе с советским народом люди 

всех континентов в эти апрельские дни 
отмечают 925-летие первого полета че- 

ловека в космос. Выполненный 1% ап- 
реля 1961 года гражданином СССР 

летчиком Юрием Гагариным на кораб- 
ле «Восток», он знаменовал собой круп- 
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нейшую победу человеческого разума, 
положил начало эры непосредственного 
проникновения в космос человека. 

В минувшие четверть века космонав- 
тика развивалась так быстро, как ника- 
кая другая область науки и техники. 
Создавались и совершенствовялись лета- 
тельные аппараты, в том числе пнлоти- 
руемые, средствя и методы подготовки 
людей к полетам. Их продолжитель- 

ность возросла со 108 минут Ю. Гага- 
рина на корабле *Востокь до 237 су- 

ток Л. Кизима, В. Соловьева и О. Ать- 
кова на комплексе «Союз» — «Салють. 
А такие длительные экспедиции с вы- 
ходом в космос — шаги на пути к меж- 
планетным полетам. Неизмеримо рас- 
ширились программы работы космонав- 
тов на борту кораблей и особенно орби- 
тальных станций. 
После «разведывательного» полета 

Ю. Гагарина в нашей стране и в США 
выполнены более сотки полетов. В их 
числе были и этапные, такие, как, на- 
пример, П. Беляева и А. Леонова с пер- 

вым в истории выходом А. Леонова в 
открытый космос, американских астро- 

навтов к Луне и высадке на нее. Но 

они не только не затмили, а, напротив, 
еще ярче высветили величие полета 
Юрия Алексеевича Гагарина. Он от- 

крыл дверь в космосе, сделал первый 

шаг в его бесконечном пространстве. 
Его подвиг вошел в историю человече 
ства навсегда! 

О полете Ю. А. Гагарина, о его жиз- 
ни, как и о деятельности Сергея Пав- 
ловича Королева, Главного конструкто- 
ра ракетно-космических систем, друге 
и учителе нашей первой группы коемо- 
навтов, среди которых были получив- 

тие первое воздушное крещение в аэ- 
роклубах ДОСААФ, написано много 
книг, газетных и журнальных статей. 
И тем не менее, о С. П. Королеве и 

Ю. А. Гагарине, об историческом под- 
виге первооткрывателя Вселенной будут 
писать еще и еще. В нем как бы сфоку- 

сировались лучшие черты человека, вос- 
питанного социалистическим  общест- 
вом, Ленинским комсомолом, Коммуни- 

стической партией. 
В труде и учебе, в общении с чутки- 

ми наставниками, в рабочем, учебном 
и воинском коллективах формировался, 
шлифовался характер, расширялся кру- 
гозор, развивались лучшие черты: лю- 
бознательность, гибкость ума, опти- 
мизм, смелость, скромность, готовность 
прийти на помощь другому, безгра- 

ничная преданность Родине. Верный 

друг, любящий сын, добрый, заботли- 
вый отец, внимательный муж, умный, 
справедливый руководитель — таким 

был Юрий Алексеевич Гагарин в жиз- 
ни. 
Мне посчастливилось жить и рабо- 

тать, как говорят, бок о бок с Юрой с 
1960 по 1968 год, год его трагической 
гнбели. Вместе проходили сложную 

программу подготовки к полетам в кос- 
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мос. И сейчас, спустя 25 лет, хорошо 

помню то напряженное время. Трени- 

ровки, теоретические занятия по аст- 
рономии, астронавигации, космической 
медицине и другим дисциплинам, изу- 
чение техники, полеты на истребителе, 
прыжки с парашютом, физическая под- 
готовка, участие в комплексных испы- 
таниях кораблей и их систем — всего 
не перечислишь — отнимали много сил. 
И все же Гагарин всегда был бодр, об- 
щителен, отзывчив. Он обладал бес- 
цениым даром создавать атмосферу 
теплоты и душевности всюду, где по- 
являлся, — на работе, во время отды- 
ха, на наших «мальчишниках». Любил 
шутку. В то же время он всегда являл 

собой пример внутренней организован- 

ности и дисциплины, активного отноше- 
ния к жизни, стремления постоянно 

пополнять знания. 

Наступил день полета. Вместе с 

Ю. Гагариным и его дублером Г. Ти- 
товым чуть не всем отрядом в автобу- 
се едем к стартовой площадке. В доро- 

ге — шутки, песни. 
Вот и ракета, которая унесет наше- 

го друга в глубину синего неба, в не 
известность. Последние рукопожатия, 
добрые напутственные слова. Я креп- 
ко обнимаю Юру, пытаюсь поцеловать, 

Гермошлем пресекает попытку и на 
моем лбу оставляет на память основа- 

тельный синяк. 

Перед тем, как занать место в ко- 

рабле, Юра подошел к микрофону. 

— Дорогие друзья, близкие и незна- 

комые, соотечественники, люди всех 
стран и континентов! — говорил он. — 
Через несколько минут могучий кос- 
мический корабль унесет меня в дя- 
лекие просторы Вселенной. Что мож- 
но сказать вам в эти последние минуты 
перед стартом?.. Сами понимаете, труд- 

но разобраться в чувствах сейчас, ког- 
да очень близко подошел час испыта- 
ний, к которому мы готовились долго 

и страстно. Вряд ли стоит говорить о 
тех чувствах, которые я испытал, ког- 
да мне предложили совершить этот 
первый в истории полет. Радость? Нет, 
это была не только радость. Гордость? 

Нет, это была не только гордость. Я 

испытал большое счастье. Быть пер- 
вым в космосе, вступить один на один 
в небывалый поединок с природой — 

можно ли мечтать о большем? 

„.Но вслед за этим я подумал о той 

колоссальной ответственности, которая 
легла на меня... Эта ответственность не 
перед одним, не перед десятками лю- 
дей, не перед коллективом. Это ответ- 
ственность перед всем советским наро- 
дом, перед всем человечеством, перед 
его настоящим и будущим. И если тем 
не менее я решаюсь на этот полет, то 
только потому, что я коммунист, что 
имею за спиной образцы беспримерно- 
го героизма моих соотечественников — 
советских людей. Я знаю, что соберу 
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всю свою волю для наилучшего выпол- 

нения задания... 

В этих словах — весь Гагарин! 
Прошла команда «Пуск». Ракета тро- 

нулась, и мы услышали произнесенное 
бодрым, звонким, гагаринским голосом 

емкое русское слово «Поехали». 

..Вскоре мы были в Куйбышеве, где 
Гагарин после приземления проходил 
медицинский контроль. Радость пере- 
полняла сердца. Ведь благополучное 
завершение полета было для всех нас 
большим праздником. И вдруг Юра 

прервал оживленный разговор. Заметив 
синяк на моем лбу, — даже в эти ми- 

нуты он был внимателен к товарн- 
щам, — озабоченно спросил: 

— Где это тебя так? 

Ребята  рассмеялись. Я пояснил: 
это память от твоего гермошлема! 

Свой первый рассказ о полете, о 

перегрузках при старте и возвращении 
из космоса, о вибрации, невесомости, 
об увиденном с огромной высоты Гага- 

рин убежденно закончил: 

— Находясь в корабле, человек мо- 

жет нормально жить и работать в кос- 
мическом пространстве. 

После полета на Ю. Гагарина бук- 
вально обрушился груз всемирной сла- 

вы. Но он остался прежним, деятель- 
ным и скромным. А работы у него — 
и производственной, и общественной — 

заметно прибавилось. Однако он ус- 

певал всюду. Особенно заботливо по- 

могал Герману Титову, мне, Павлу 

Поповичу и другим, кто готовился к 

очередным полетам, помогал советом, 
примером. Сам прыгал с парашютом, 

летал, занимался на тренажерах — он 
планировал и готовился к выполнению 
более сложного рейса в космос. 
Когда кто-то был в полете, Юра при- 

езжал в Центр управления, поддержи- 
вал связь, советовал, ободрял. Мне 

при выполнении четырехсуточного по- 
лета на «Востоке-3» было порученр от- 

вязаться от кресла, выйти из него и в 
свободном плавании выполнять враще- 
ние тела по всем осям. Этой сложной 
по тем временам операцией руководил 
Гагарин, контролировал последователь- 
ность моих действий, выдавал соответ- 
ствующие команды. 

«По графику, — писал он позже об 
этом экспернменте, — подходило время 
выхода Андрияна Николаева из пило- 
тажного кресла. Это, как известно, не 
делали ни я, ни Герман Титов. Естест- 

венно, мы все ожидали этого момента с 
нетерпением и настороженностью. Ведь 
никто не знал, что может произойти се 
космонавтом, когда в состоянии неве 
сомости он освободится от привязных 
ремней, окажется в свободном плава- 

нии, и сможет ли он без чьей-либо по- 

мощи вернуться обратно в кресло? На 

земле был выработан ряд рекоменда- 
ций космонавту; сначала освободить 

от привязных ремней левое, затем пра- 

вое плечо и, ни в коем случае не делая 

резких движений, попробовать отде- 
литься от кресла. Андриян так и сде- 
лал. Он выяснил, что человек, поте- 

рявшлий свой вес, может свободно пе- 

ремещаться в корабле». 

В тот начальный период пилотируе- 

мых полетов все было новым. Некото- 

рых тревожил вопрос, а как будет чув- 

ствовать себя космонавт, находящийся 

в корабле больше суток, как повлияют 

на его психологическое состояние фак- 

торы космического полета? По-своему, 

сригинально Ю. Гагарин решил задачу 

психологической поддержки. В допол- 

нение к постоянной радиосвязи, он До- 

бавил «документ» — листок с дорож- 

ными знаками. Я его увидел в борт- 
журнале третьих суток и, признаюсь, 

был очень удивлен: космос и пестрые 

правила вождения автомобиля. Ко всем 
знакам пояснительные надписи. По- 

черк Юры. Он недавно сдавал зкзаме- 

ны на водителя. Читаю эти уточнения и 
советы: железнодорожный переезд без 

шлагбаума — «берёги хвост»; переезд 

со шлагбаумом — зне сшиби»; пересе- 

” 

чение со второстепенной дорогой — 4не 

разменивайся на мелочи»; крутой 
спуск — зне торопись»; ремонтные 
работы — «труд облагораживает чело- 
века»; место стоянки — *«Шоршелы» 
(это мое родное село); место поворо- 

та — «не забудь вернуться на Землю». 

На многочисленных стрелках — имена 
друзей, знакомых. Рядом с начерчен- 
ной от руки орбитой корабля слова: 

«Даешь третьи сутки!». Чуть ниже на- 

путствие: «Учи дорожные знаки. Кос- 

мос — это не земля и не пруд с кара- 
сями. Здесь нужно хорошо знать пра- 
вила движения. Не теряй времени. 

Всем сердцем с тобой. Ландыши» (не- 

официальный позывной космонавтов). 
От души смеялся, зизучая» это дру- 

жеское знаставление», снявшее естест- 
венное напряженне. 

Работа экипажей на пилотируемых 

космических аппаратах приобретает 

все большую значимость. Растет ее на- 

учная и экономическая эффективность. 
Фотографирование из космоса различ- 

ных регионов нащей страны и визуаль- 

ные наблюдения по подсчетам специа- 

листов позволили готударству  сэко- 

номить сотни миллионов рублей. Сей- 

час уже трудно назвать отрасль науки 

и народного хозяйства, которые в Той 
или иной степени не использовали бы 

достижения космонавтики. Например, 

экипаж Л. Кизима в ходе полета вы- 

полнял задания почти четырехсот на- 

учных и народнохозяйственных орга- 

низаций. Производство на орбите но- 

вых материалов и лекарственных пре- 

паратов может, как оценивают учевые, 

к концу 1990 года дать от 5 до 50 

миллиардов рублей прибыли. 

Огромны перспективы и масштабы 
днстанционного зондирования из кос- 

моса. Оно позволяет выявить нефте- 

газоносные структуры, лучше, точнее 
изучать и использовать кормовые ре- 
сурсы в интересах животноводства, ин- 
формировать промысловые суда о скоп- 
лении рыбы и многое другое. Космо- 

навтика, в частности, пилотируемые 
полеты, способствует ускорению на- 
учно-технического прогресса, вносит 
весомый вклад в экономику страны. 
Дорога в космос, проложенная Юри- 

ем Гагариным, с каждым годом стано- 
вится шире. Она стала интернациональ- 
ной. Осваивая все более совершенную 

технику, методику проведения исселе- 
дований и экспериментов, в частности, 
на орбитальном комплексе «Салют» — 
«Союз» — «Прогресс», советские кос- 
монавты добиваются все большей эф- 

фективности полетов. Мы научились 

работать и за бортом летательных ап- 
паратов, зна ходу», в полете ремонти- 
ровать свой орбитальный дом, увели- 
чивать его энерговооруженность, выпол- 
нять весьма сложные технические и 
технологические эксперименты. Образ- 
цы такой работы показали, в частно- 
сти, Л. Кизим и В. Соловьев, В. Джани- 

беков и В. Савиных, С. Савицкая — 

первая в мире женщина, дважды ле- 
тавшая по орбите, выполнявшая тех- 
нологические операции в открытом кос- 
мосе. 

Космические программы Советского 
Союза с первых дней их осуществ- 
ления направлялись на использование 
космоса в интересах прогресса, счастья 
и блага всех людей на Земле. Наша 

страна настойчиво и последовательно 
выступает за то, чтобы космос исполь- 
зовался только в мирных целях, а ис- 
следования и эксперименты — на поль- 
зу всему человечеству. Советский Со- 
юз внес в ООН конкретные предложе- 

ния превратить космос в арену широ- 
кого международного сотрудничества 
в интересах всего человечества, по- 
ставить прочный заслон всем попыт- 
кам использовать его в военных це- 
лях. А они, в первую очередь, в СИЛА, 
становятся все более настойчивыми. С 
начала восьмидесятых годов админи- 
страция США откровенно взяла курс 
на милитаризацию космоса. Ее про- 
грамма СОИ во всем мире расценена 
как программа «звездных войн», гро- 
зящих уничтожением всего живого на 
Земле. Реальный путь предотвращения 

грозящей катастрофы предложила ми- 

ру наша страна. 
Программа дальнейшего освоения и 

использования космоса изложена в ре- 
шениях ХХУП съезда партии. Она от- 

ражает интересы всего прогрессивного 
человечества. Нам, советским космо- 
навтам, она открывает захватывающие 
перспективы дальнейшей интересной, 

многотрудной и нужной всему миру 
работы. Последователи первого космо- 

навта планеты коммуниста Ю. А. Гага- 

рина не пожалеют сил, чтобы претво- 

рить решения съезда в жизны р 
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Ю. Гагарин и С. Хитрин. [Фото А. Ермоленко). 

не выпал счастливый 

случай быть в числе тех, 

кто встречал Ю. А. Гага- 
рина на аэродроме спустя 

некоторое время после 

его полета 12 апреля 

1961 года. 

Надо сказать, что поиск Космонавта- 

1 и корабля «Восток» и эвакуация из 
района приземления готовились заранее. 

Были сформированы поисковые группы, 

проинструктированы люди, некоторые 

организации Поволжья получили не- 

обходимые распоряжения. 
И. Бровко вспоминает: «Накануне из 

Куйбышева поступило распоряжение — 

12 апреля с рассветом привести в готов- 

В 1960 г. Б. Легоньков, преподава- 

тель физкультуры одной из военных ака- 
демий, был приглашей на работу в Центр 
подготовки космонавтов. На протяжении 
десяти лет он являлся тренером пер- 
вопроходцев космических трасс. Публи- 

куем отрывок из его воспоминаний. 

то было 14 марта 1960 го- 

да. С волнением перешаг- 
нул порог аудитории, где 

меня ждали офицеры — 
будущие покорители кос- 

моса... Знакомлюсь с 

группой. 

— Гагарин Юрий Алексеевич! 
Поднимается старший лейтенант, не- 

большого роста крепыш, с такой очаро- 

вательной улыбкой, что первоначальная 

моя робость сразу проходит. 
— Как относитесь к физической под- 

готовке? Какие виды спорта по душе? — 

спрашиваю его. 
— Баскетбол, лыжи. Но готов зани- 

маться любыми другими, лишь бы 
лучше подготовиться к полету. Только 

пусть игры будут каждый день. 
Эта скупая, ио объемная характери- 

стика отношения к спорту вселяла опти- 
мизм. Верилось, что с таким подо- 

печным можио решать любые задачи. 

Позже выяснилось, что Юрий очень 

скромио охарактеризовал себя. Подготов- 

леи ои был прекрасно. 
После полета у него появилось иемало 

забот: н общественные дела, и учеба в 

академии, и передача опыта космонав- 
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ность все средства радиолокационного об- 

наружения и поисковые группы. Около 

8.30 последовал сигнал: «Ожидать кон- 

тейнеры с воздуха». Вскоре на двух 

вертолетах прибыла поисковая группа с 

космодрома. 
Сам я был на пункте наблюдения у 

экрана обзорного радиолокатора, а на 

аэродроме находился в готовности к вы- 

лету вертолет Ми-4 с экипажем во главе 

с С. Хитриным. Когда же всем нам 

стало ясно, что посадка совершена в на- 

шем районе, мы, доложив об этом в Мо- 

скву, вылетели на поиск космонавта». 

В 10.55 по московскому времени сара- 

товская степь радушно приняла героя 

космоса. Юрий Гагарин опустился на ле- 

вом берегу Волги на вспаханное поле 
колхоза «Ленинский путь», вблизи де- 

ревни Смеловки Терновского (ныне Эн- 
гельсского) района, в 26 км юго-западнее 

г. Энгельса. 
Колхозники-механизаторы, работав- 

шие в поле, и воины, находившиеся не- 

подалеку на марше, неожиданно услыша- 

ли не то взрыв, не то раскат грома — это 

был звук выстрела катапультирующего 

устройства. 
Первыми Гагарина встретили на месте 

его приземления жена лесника Анна 

Акимовна Тахтарова и ее шестилетняя 

внучка Рита. С полевого стана соседнего 

колхоза имени Т. Шевченко подбежали 

механизаторы Иван Руденко, Яков Лы- 
сенко, Василий Козаченко и другие. На- 

чались первые поздравления и рукопожа- 

тия, знакомства и расспросы. 
Гагарин, улыбнувшись, обратился к 

ним очень просто: «Помогите мне, ребята, 

выбраться», — имея в виду свое защитное 

снаряжение. Колхозники помогли ему 

снять перчатки, а защитный скафандр 

и гермошлем — подоспевшие воины. 

там, и, конечно, личные тренировки. 

Дом и семья тоже требовали внима- 

ния. А сколько было хлопот © пись- 

мами? Но Юрий по-прежнему оставался 
внимательным и чутким ко всем, кто к 

нему обращался. 
Порой на спортивной площадке идет 

жаркая баталия или Юрий на снаряде 

выполняет сложное упражиение... Вдруг 

в зал кто-то заглядывает и просит его 

на минутку оторваться. Я негодую, а 

ои успокаивает меня, мол, человеку 
срочно надо было подписать какой-то 

документ, и говорит, что отработает 

эту паузу. 
Гагарин четко представлял меру своего 

труда, меру труда множества людей, 

сделавших его всемирной знаменитостью, 

и поэтому охотно и безотказно помогал 

другим. Как большииство детей войны, ои 
раио научился работать и очень ответ- 

ствеино подходил к порученным делам. 

Иногда дашь ему задание, а сам в 

другом углу зала работаешь с менее 

подготовлениыми. Искоса поглядываешь 

в сторону, где трудится Юра, а ои там 

раз за разом поднимает тяжелую штангу 

да еще подтрунивает над «сачками». 

Тренировки были ежедневно. А по во- 

скресеньям Гагарин активно отдыхал — 

на охоте или на спортивных матчах. 

На другой деиь вдохновенио расска- 

зывал 0 том, как гоиял зайца, как 

побывал ‘иа сборе у хоккеистов ЦСКА, 

какие интересные упражнения увидел у 

А. В. Тарасова. Рассказывал так увле- 

ченно, что появлялось желание побывать 

на тренировке хоккеистов, после чего 

В ТОТ 
Командир артиллерийского подразде- 

ления майор А. Гассиев так вспомина- 

ет эту встречу с Гагариным: «С утра 12 

апреля я со своими подчиненными отра- 

батывал занятия на походном марше. 

Когда мы заметилн человека, спускав- 

шегося на парашюте ярко-оранжевого 

цвета, то сразу поспешили на тягаче к 

месту его приземления. 
Подъехав к пригорку, увидели космо- 

навта в окружении колхозников. На 

Юрии Гагарине был защитный скафандр 
оранжевого цвета с открытым гермошле- 

мом. Подойдя, он четко, по-военному 

представился: 
— Космонавт Советского Союза стар- 

ший лейтенант Гагарин выполнил по- 

лет и... 
— Да вы уже майор! — прервал я 

Гагарина. 
Но, видимо, Гагарин не понял меня и 

вторично попытался представиться. Тог- 

да я объяснил ему: 
— Пока вы, Юрий Алексеевич, летали, 

вам присвоено звание «майор»! 
Мы обнялись и поцеловались. Я помог 

космонавту снять защитный скафандр, 

и он остался в комбинезоне нежно-голубо- 

го цвета. Но дороге к месту, откуда Гага- 

рин хотел доложить в Москву о заверше- 

нии полета, он спросил: 
— Где я нахожусь? Район приземле- 

ния? Е 

И услышав, что недалеко Саратов и 

Энгельс, заметил: 
— Места знакомые. Летал здесь, когда 

учился в Саратовском аэроклубе. 

некоторые их упражнения вставлялись 

уже в занятия космонавтов. 
Как-то Юра пригласил меия в каби- 

иет и неожиданно спросил: 
— Борис, а что ты знаешь о водных 

лыжах? 
Признаюсь, вопрос застал меия врас- 

плох. Тогда он предложил: 
— Поедем завтра в водно-спортивный 

клуб ВМФ — Леша Леонов, ты и я. 

Посмотрим, что же это такое? 
В клубе под руководством В. Во- 

роицова тренировалась группа эитузи- 

астов-воднолыжииков. Увидев Гагарииа, 

все столпились вокруг нас на стартовом 

плотике. Юра попросил Володю Филина 
(впоследствии неоднократного чемпио- 

на СССР) показать, как катаются на 

водных лыжах. Придя в восторг от его 

мастерства, к моему ужасу, надел лыжи 

и попросил «дернуть» его за катером. 

Отличная координация и ловкость обес- 

печили Гагарину четкий старт и безу- 

пречиое скольжение по водной глади. 

По инициатнве и при непосредствен- 

ном участин Ю. А. Гагарина в 1964 году 
была создана Федерация водно-лыж- 

ного спорта СССР, а с осени 1965 года 

стали проводиться ежегодиые первенства 

страны. Сам они возглавлял спортивио- 

техиическую комиссию федерации. 

Спорт Гагарин считал одним из глав- 

ных помощииков в подготовке космо- 

ПОСЛЕ 



ПАМЯТНЫЙ — ЛЕНЬ 
Здесь космонавта встретили рабочие, 

служащие и члены их семей. Посыпались 

вопросы. Юрий Алексеевич держался 

непринужденно, отвечал предельно крат- 

ко. Прощаясь, сказал: 

— Спасибо вам, дорогие товарищи, за 

теплую встречу на родной Земле! 

Затем мы сели в кабину тягача и напра- 

вились к месту приземления корабля 
«Восток». По дороге услышали стрекота- 

ние вертолета. Гагарин сразу понял: 

это за ним — и попросил водителя оста- 

новить машину. Дегко выпрыгнув из ка- 

бины, стал сигналить вертолету». 

Через некоторое время Гагарина доста- 
вили в аэропорт. Здесь космонавта с 

нетерпением ждали местные жители. 

Встреча была восторженной. Руководи- 

тели аэропорта провели Юрия Алексееви- 
ча в рабочий кабинет, обеспечили ему 

телефонную связь с Москвой и Куйбы- 
шевом, а также необходимые условия 

для медицинского контроля, питания и 

отдыха... 

Рассказ будет неполным, если не упо- 

мянуть, хотя бы кратко, об эвакуации 

корабля «Восток» с места его приземле- 

ния. 

Прибывшая из Байкоиура поисковая 

группа под руководством опытного пара- 

шютиста, в прошлом спортсмена Сараева 

сразу же приступила в обширном районе 

Заволжья к поиску оборудования, сбро- 

шенного на землю с корабля «Восток» 

при катапультировании из него космо- 

навта. Вскоре были обнаружены, под- 
няты на борт вертолета и доставлены на 

навтов. Мог говорить о нем долго и 

увлеченио. 
...Рабочий день Космонавта-1 иачинал- 

ся очень рано, с утренней зарядки. 

Частенько он брал на себя роль об- 

ществениого инструктора физкультуры, 

и под его руководством группа космо- 

навтов выполияла общие гимнастиче- 

ские упражиения. Молодым, не летав- 

шим еще космонавтам хотелось постиг- 
нуть «секреты» его индивидуальной раз- 

миики. И ои с большой охотой и, я бы 

сказал, © педагогическим талантом 

передавал свои знания. 
На работу Юра приходил пораньше, 

чтобы успеть еще раз уточиить диевную 
программу, сверял расписание, звоиил на 

аэродром, проверял порядок тренировоч- 
ных полетов, график занятий на трена- 

жерах и стендах. В кабинете его всегда 

было людио. Нередко Гагарина видели 

на различных тренировках и испыта- 

ниях: ои был ие только командиром, 

но — в первую очередь — космонав- 

том. 
Вторая половина рабочего дня состояла 

из разбора писем, адресованных не толь- 
ко космонавту Гагарину, но и Гага- 

рину — депутату, приема посетителей, 

частых телефонных звонков и выездов 

по просьбам избирателей. 
Закаичивался его рабочий день в спорт- 

зале. Потом он ехал на встречу с кол- 

ИСПЫТАНИЯ СЛАВ 

аэродром две крышки люков корабля, 

катапультное кресло космонавта с радио- 

блоком. 

Мне очень хотелось увидеть «Восток», 

и я съездил на место его приземления. 

Корабль имел форму шара достаточно 

внушительных размеров — более двух 

метров в диаметре. Выдержавший испы- 

тания высоких температур и огромных 

скоростей, перегрузки и вибрации, побе- 

дивший стихию, а главное — обеспе- 

чивший в космосе высокую надежность 

защиты космонавта, он казался загадоч- 

ным в своем совершенстве. Наружная 

поверхность и тепловая защита с полу- 
сферы, входившей в атмосферу, была 
обгоревшей и почерневшей, но неразру- 

шенной, иллюминаторы закопченные. 

Противоположная полусфера корабля се- 

ребрилась отражающими шестигранни- 

ками. По границе полусфер виднелись 
следы оплавления. 

13 апреля вертолетом Ми-6 корабль 

«Восток» был доставлен в местный аэро- 

порт. Вскоре его закрыли металли- 

ческим чехлом, погрузили в транспорт- 

ный самолет Ан-12 и с остальным 

оборудованием отправили на космодром. 

Прошло четверть века, но тот апрель- 

ский день весны шестьдесят первого го- 
да и образ Гагарина — мужественного 

и смелого человека с доброй и обаятель- 

ной улыбкой и ныне остаются в памяти, 

Д. СМИЛЕВЕЦ 

лективом какого-иибудь предприятия 

или садился за подготовку к предсетоя- 

щим экзаменам — академия ие давала 

поблажек. 
Как-то в канун Дня космонавтики 

мие захотелось написать иебольшой 

репортаж о сегодняшием дне комаидира 

корабля «Восток». . Но едва я задал 

первый вопрос, как Юрий встал из-за 
стола, посмотрел иа меня с веселыми 

искорками в глазах и вдруг расхо- 

хотался: 

— Ты меня просто умиляешь. Ты — 

и вдруг репортер, берущий интервью. 

Но ведь ты 0бо мие столько знаешь! 

Какие могут быть вопросы? А вообще, 

я и сам хотел поздравить читателей 

с Днем космонавтики, поблагодарить 
за теплые слова, за виимание к нам, 

космонавтам. 

Мы долго вели иеторопливый раз- 
говор старых знакомых — 060 всем 

понемиогу. Иитервью действительно не 

получилось. Но, уходя от Гагарина, я ие 

жалел об этом. Я думал о человеке, 
с честью прошедшем ие только огонь 

и воду, но и медные трубы. Кому 

только ии кружила голову слава!.. Я 

думал о Гагарине, который выдержал 

это иепростое испытание с честью! 

Б. ЛЕГОНЬКОВ 
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ИМЕНИ 
ЛЕНИНА 

Создание и становленне советской 
авнацин н авнапромышленностн  прохо- 
дило под руноводством м при иепосред- 
стаенном участии В. И. Ленина. Он, об- 
разно говоря, стоял у колыбели Воздуш- 
ного Флота первой в мире соцналисти- 
чесной державы. Подписанные им по- 
становления Совнарнома и Совета Труда 
н Обороны, его распоряжения, уназання, 
записни во многом определяли формиро- 
ванне ни действия авиачастей на фронтах 
гражданской войны, работу авиацнонных 
предпрнятнй, обеспечение нх средства- 
ми, материаламн, надрамн, пути разви- 
тия иашей авнацин на ближайшие годы. 

По личному уназанию Ленина в 1918 
году создали неснолько групп н отдель- 
ных авиаотрядов. На базе трех из ннх — 
24, 35 н 49 — в 1921 году была сфор- 
мнроваиа 1-я разведывательная авиаэс- 
кадрнлья. 9 марта 1924 года приназом 
№ 376 Реввоенсовета Республнни ейЯ 
присвонли имя В. И. Ленина. Позже 
эскадрилью преобразовали в авнацион- 
ный полн, ноторый в последующие деся- 
тнлетия нензменно находнлся в чнсле 
лучшнх частей нашнх оенно-Воздуш- 
ных Сил. 
Подпнсанные В. Н. Леннным  поста- 

новленне Совета Труда н Обороны от 
16 июня 1920 г. о проиравннванни авна- 
цнонных предприятнй в плане снабже- 
ния н ударной группе оборонных заво- 
дов, постановление Совнарнома от 23 он- 
тября 1920 г. о сверхсметном отпуске 
Главному прарлене я объединенных авиа- 
заводов 387 537 000 рублей на организа- 
ционные и производственные расходы, 
постамовление СТО от 17 ноября 1920 г. 
о мобилизацин надров  спецналнстов 
сыгралн огромную роль в становленнн и 
унреплении авнапромышленностн вообще 
и Мосновского завода № 1 (бывший 
«Дунс»), в частности. Здесь на основе 
опыта, прнобретенного прин постройне 
небольших партий самолетов Де Хэвил- 
ленд ОН-& н ОН-9 группой, возглавляе- 
мой Н. Н. Полинарповым, был разрабо- 
тан и в 1923 г. передан в серийное про- 
изводство нрылатый разведчннк — лег- 
кий бомбарднровщин Р-1. 

Это был первын советсния массовый 
самолет. До 1931 года построено несноль- 
ко тысяч Р-1, в том чнсле 124 на поплав- 
нах (МР-1). Более ста Р-1 созданы на 
средства организованного в 1923 году 
Общества друзей Воздушного Флота. 
Скоро оны поступили иа вооружение зс- 
кадрильн  «Леннн». Первые 19 из ннх 
с надписями на бортах «Красный Воро- 
неж — и» «Самарец — Ильнчу» 
Н ДР., члены ДВФ передали Х!И съез- 

РКП(б) на торжественном митинге в 
оснве 1 июня 1924 года. 
Рождение нм массовое промзводство 

Р-1 сталн возможны благодаря заботам 
Леннна о молодой советсной авнацни, 
участны в ве стронтельстве трудящихся 
масс. Н, естественно, что это нашло от- 
раженые в резолюции, принятой в мае 
1924 года ХШ съездом РКП(б) на сов- 
местном с Советом Общества друзей 
Воздушного Флота и представнтелямн 
рабочих столнцы заседаннын, посвящен- 
ном передаче ХШ съезду первых само- 
летов эснадрныльи «Ленин», построенных 
на средства трудящихся: 
«ЖИ съезд с удовлетворением отмеча- 

ет Успешную деятельность Общества 
друзей Воздушного Флота по унрепле- 
иню Красного Воздушиого Флота. 

С особым удовлетворением съезд от- 
мечает созданне членами ОДВФ воздуш- 
ной эснадрильн нмены Леннна и вместе с 
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ПЕРВЫЙ МАССОВЫЙ СОВЕТСКИЙ САМОЛЕТ 
Высоние для начала двадцатых годов десятнамн тысяч рабочнх Моснвы и пред- 

ставителей ОДВФ СССР, сдающих имен- 
ные самолеты, выражает уверенность, 
что эта эснадрилья будет с честью н 
славой носить имя вождя н учителя ра- 
бочего нласса — т. Владимира Ильича 

Ленина. 
Да здравствует н 

рнылья «Лекнн». 
Сбор средств на постройку самолетов 

н пропаганду авиационных знания одвФх 
продолжало мн после завершення работы 
ХИ! съезда РКП(б). Сеть ячеек ОДВФ 
непрерывно росла, увеличивалось ноли- 
чество именных самолетов, построенных 
на взносы трудящихся. В январе 1925 го- 
да, Е Ленинградсное ОДВФ пере- 
дало ВВС вторую эснадрилью «Леннн» 
из 18 самолетов, а Московсное — пере- 
дало ХИ! губернской нонференции отряд 
ыз 12 самолетов — «Ильнч»ь, «Моснов- 
ский рабочий», «Красная Пресня» и др. 
В большинстве своем эти отряды И эс- 
надрная состоялн ыз самолетов Р-1. 

то ме представляет собой разведчин- 
бомбарднровщик Р-1, ставший в двадца- 
тые годы основиым самолетом молодых 
советсних Военно-Воздушных Снл? 

По схеме Р-1 — нлассичесннй биплан 
деревянной нонструнции с мотором М-5 
мощностью 400 л. с. Металлическне уз- 
лы в большинстве своем были простыми 
пластннамн-накладками. Неноторые де- 
тали в силовой установне нзготовлялись 
из медного литья. Все расчални, кроме 
носовых оттяжен, — стальные профилн- 
рованные ленты с резьбовыми иаконеч- 
нннамн. 
Фюзелям прямоугольного сечення — 

ферменный. Его передняя и средняя ча- 
сти обшивалнсь 3-мм фанерой. Средняя 
часть занрывалась танке фанерным гар- 
гротом, образовывая плавное занругле- 
ние. Хвостовая часть — расчалочная. 
Весь каркас выполнялся из сосны, а 
подмоторные брусья нз ясеня. Онн опи- 
рались на две жестнне поперечные рамы 
нэ клееной фанерной плиты толщиной 
25 мм. Передняя, средняя и задняя ча- 
ст фюзеляжа стронлись отдельно м сты- 
новалнсь при помощн стальных нанла- 
дон и болтов. В собранном внде фюзе- 
ляж был неразъемным. Обшивочное по- 
лотио за задней набиной нрепилось на 
шнуровне, что позволяло производить 
внутренний осмотр. Места стынов обма- 
тывались полотном на столярном нлее, 
Двухлонжеронные крылья — 10% про- 

фнля. Лонжероны крыла кноробчатые, 
центроплана — двутавровые. Нервюры 
< сосновыми полнамы со шпунтом и с 
фанернымн стеинами. Коробни нрыльев 
нмелн по две пары стоен наплеобразного 
сечения. 

Стабилизатор таной же нонструнцим. 
Его угол установкн менялся в полете 
летчином Из набины с помощью катуш- 
кн-подъемника. 

Радиатор двигателя лобовой, сотовый, 
снабженный жалюзн. В летнее время и 
прмы эксплуатацин в районах с высоной 
температурой под носовой частью фю- 
зеляжа подвешнвался дополннтельный 
радиатор. 

асси — простое: сосновые стойнн, 
снвозная ось, шнуровая резиновая 16-мм 
амортизация мн ленты-расчални. —Кос- 
тыль — деревянный. 

Самолет вооружался одним — сннхрон- 
ным пулеметом нкалнбром 7,62 мм с 200 
патронамн н одним турельным с 500 пат- 
ронамн. Под нныжннм крылом былн зам- 
ро для подвесни неснольних небольших 
омб. 

побеждает эснад- 

летные Качества н надежность первого 
советсного массового самолета были 
продемонстрнрованы в ряде сложных 
перелетов, в том числе в суровых нли- 
матических усповнях. Осенью 1924 года 
летчинн П. Межерауп, М. Гаранин, Ю. Ар- 
ватов, В. Гоппе, Я. Янобсон и А. Залев- 
сннй доставилн в Кабул шесть Р-1, за- 
купленных Афганнстаном. В ходе пере- 
лета из Ташнента в Кабул часть марш- 
рута выполнили на высоте до 5 тыс. м, 
впервые группой преодолев хребты 

Гиндунуша. 
Еще более трудным испытаннем был 

полет летом 1925 г. по маршруту Мосн- 
ва — Улан-Батор — Пенин. составе 
группы нз 6 самолетов было два Р-1. Их 
пилотировалн М. Громов и М. Волковой- 
нов. Механиками летелн Е. Родзевич н 
В. Кузнецов. Маршрут в 6476 нм, в том 
числе сотнн нилометров над тайгой, гор- 
нымн хребтами н пустыней Гобн_ был 
Ты за 52 летных часа. Затем 

. Громов и М. Волновойнов провели 
свои Р-1 в Корею и Японню по маршру- 
ту Пенин — Мункден — Сеул — Тайкю — 
Хироснма — Онаяма — Тонно (2800 нм). 
Они первымн на сухопутном самолете 
пересаняи Желтое море. 

том же 1925 году летчнн Я. Монсеев 
с механином П. Морозовым на самолете 
Р-1 «Искра» пролетел мз Моснвы в Теге- 
раи н обратно. В зтом полете Р-1 понма- 
зал среднюю снорость 178 нм/ч. Почти 
с таной ме средней скоростью — 
170 км/ч — провел свой Р-1 «Красиая 
Звезда» низ Москвы в столнцу ‘урцни 
летчин П. Межерауп, хотя на борту нро- 
ме него находились еще два человена. 

Эти международные полеты показали 
всему миру, чзо советсная авнация проч- 
но встает на ноги, нмеет на вооруженнн 
отлнчные самолеты отечественного про- 
изводства. На Р-1 был выполнен и ряд 
внутрисоюзных энсперимектальных по- 
летов для отработны, в частностн, мето- 
дов пилотировання по прнборам, без вн- 
димости наземных орнентиров, ночных 
полетов и полетов над морем с нсполь- 
зованием астронавнгации, средств м ме- 
тодов определения нм учета ветра в по- 
лете. 

Разведчнин — легкне бомбардировщи- 
ки Р-1 использовалнсь в Военно-Воздуш- 
ных Силах, а в небольшом нолнчестве — 
в народном хозяйстве для перевозок 
почты, до начала тридцатых годов. Они 
оставили в исторны советской авиацин 
и отечественного самолетостроення доб- 
рую память. 

Н. ГОРДЮКОВ, 
инменернанс а аор 

{Чертеж н рнс. на 4-н стр. 
обложни — автора) 

1. Жалюзн напота. 2. Водяной радна- 
тор. 3. Двигатель М-5. Маслобан. 
5. Фюзеляжный топливный бан. 6. Цент- 
ропланный топливный банк. 7. Патронный 
ящни. 8. Звеньесборник. 9. Кресло пило- 
та. 10. Снденье летнаба, 11, Костыль. 
12. Одинарные расчалны нрыла. 13. Двой- 
ные расчални нрыла. 14. Узел крепле- 
иня переднего лонжерона нрыла. 15. 
Узел нреплення заднего лонжмерона нры- 
ла. 16. Тнповой узел соединення в Хво- 
стовой части фюзеляжа. 17. Педали нож- 
ного управления. 18. Пулеметная уста- 
новна ПУЛ-9 с пулеметом ПВ-1. 19. Съем- 
ная часть напота. 20. Предохранительная 
дуга. 21. Стойка норобни крыльев. 22. 
Латунная нанлепна. 23. Внд на стойну 
шасси с0 стороны нолеса. 24. Вид на 
стойку шасси от осн снмметрин. 
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Марк ГАЛЛАИ, 

заслужениый 
летчик-испытатель СССР, 

доктор техиических наук, 

Герой Советского Союза | 

Непривычное в тот день началось еще 

до полета. * 
Добрые старые винтомоторные само- 

леты, на которых мы летали в годы аэро- 

клубной курсантской молодости, всегда 

выруливали на старт «своим ходом», 

запустив моторы на стоянке. А первый 

отечественный реактивный самолет 
МиГ-9, вылет которого предстоял в тот, 

далекий от нас теперь, день, был при- 

цеплен к автотягачу и таким прозаи- 

ческим способом отбуксирован на старт. 

Реактивные двигатели того времени были 

чрезвычайно прожорливы: за время 

выруливания они сзели бы изрядную 
долю не так уж и большого запаса горю- 

чего. Кстати, и само горючее — керосин, 

вместо привычного в авиации с первых 

дней ее существования бензина, — тоже 

казалось новинкой, его применяли лишь в 

авиационных дизелях. От этого даже 

запах у самолета был не такой, как у дру- 
гих. 

Да и внешне МиГ-9 не походил на все 
известные нам самолеты. Его напоминаю- 

щий головастика, пухлый спереди и резко 

сужавшийся к хвосту. фюзеляж низко 

висел над землей на коротких стойках 

шасси. А там, где полагалось быть винту, 

не было... ничего. Вернее, были две боль- 

шие дыры — воздухозаборники Овига- 

телей. Ощущение такое, будто самолет 

ремонтируют и с него сняли винт... 

Я стараюсь сейчас описать, как воспри- 

нималась нами тогда эта машина, чтобы 

читатель ощутил то, что в тот день яв- 

ственно ощутили мы: прикосновение в 

новому. Хотя прекрасно понимаю, что все 

это — итипичная конфигурация реактив- 

ного самолета, и «керосиновый» запах 

аэродрома — давно стало привычным и 

воспринимается как вполне обыденное. 

А буксировка реактивных самолетов на 

старт не привилась (хотя разговоры о 

том, что разумно было бы, особенно в 

гражданской авиации, к ней вернуться, 

периодически возникают), потому что за 

прошедшие годы существенно повыси- 

лась экономичность газотурбинных дви- 

гателей, ба и запас горючего в самолете 

стал побольше. 
Но все это — сегодня. А тогда, весной 

1946 года, созданный в Конструкторском 

бюро А. И. Микояна и М. И. Гуревича 

самолет МиГ-9 воспринимался всей на- 

шей испытательской братией как экзо- 

тика. Да, наверное, и был таковым... 

За десятилетие — с середииы тридцатых 

до середины сороковых годов — скорость 

полета самолетов возросла более чем вдвое. 

Но к концу войны все пути дальнейшего 
ее роста были практически исчерпаны. Аэро- 

динамику летательных аппаратов довели до 

высокого совершенства не только за счет 

таких крупных конструктивных мероприя- 
тий, как убирающееся шасси, обтекаемые, 
без вырезов и надстроек, виешине очертания 

самолета, гладкая обшивка, но и благодаря 

«мелочам» — потайной клепке, герметизации 

всех щелей, тщательной подготовке малей- 
ших лючков, — в сумме тоже давших за- 

метный прирост скорости. В общем, подмели, 
можио сказать, по всем сусекам. 

Больше «взять» от аэродинамики было 
иечего. И главным источником прироста 

скорости- осталось повышение мощиости и 

высотности силовой установки. Но и по это- 
му пути следовать особеино долго ве уда- 

лось. Увеличенная мощность мотора — это 

ведь в то же время увеличениый его вес, 
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увеличенные размеры, а значит, возросшее 
лобовое сопротивление, больший раскод го- 
рючего. В результате возникло парадоксаль- 
иое положение: дальнейшее возрастание 
мощности двигателя прироста скорости боль- 
ше почти не давало, потому что практически 
все уходило на «перевозку самого себя». 

Более высокие скорости могли быть полу- 
чены только ценой принципиально новых 
техинческих решений. Требовался двига- 
тель — легкий, компактный, в несколько 
раз более сильный, чем поршиевой, и при 
этом ие теряющий тягу с ростом скорости. 
Требовалея и самолет других азродинами- 
ческих форм, которые позволили бы реали- 
зовать эиергетические возможности нового 
двигателя. 

Реактивная авиация стучалась к иам в 
дверь. 
- „.Велед за буксируемым к старту 
«МиГ-девятым» двинулся автобус с тех- 

никами и мотористами, аккумуляторная 

тележка, пожарная машина. Когда вся 

эта процессия приблизилась к взлетно- 

посадочной полосе, от ангара отзехал 

открытый легковой автомобиль, в кото- 

ром сидел главный виновник торжест- 

ва — летчик-испытатель Алексей Нико- 

лаевич Гринчик. 

Ему было тогда всего 34 года, но репу- 

тацию в авиационной среде он уже успел 
завоевать весьма солидиую. Еще в довоениые 
годы Гриичик отличился, выполняя такие 
острые задаиня, как испытання самолетов 
на штопор. В одиом из подобных полетов на 
нстребителе И-15, когда пришла пора выво- 
дить машину после положениого числа вит- 
ков из штопора, выяснилось, что заело управ- 
ление рулем поворотов — динамометриче- 
ская приставка к педали зацепилась за трубу 
силового набора фюзеляжа. Казалось бы, 
остается одно — воспользоваться парашю- 
том. Но летчик-нспытатель всегда исходит 

МиГ-9 ЧР 
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из мудрого правила: использовав 99% всех 
возможностей, не считай, что все пропа- 
ло, — фсть еще сотый шанс! Ищи его! 

и Гриичик нашел. Отстегиув ремии, ои 

буквально сложился в тесной кабние нстре- 

бителя шополам, дотянулся: руками до нож- 
ного управления и — благо силушкой этого 
сибиряка ирнрода ме обидела — вырвал 
заклинённую педаль... Приняв снова нор- 
мальную рабочую позу и выглянув из ка- 
бины, Летчик понял, что справился весьма 
своевременно — высоты для вывода едва- 

едва хвАтило. 
В пецвую, тяжелую военную зиму широ- 

кую известность на нашем Калинииском 

фроите} где воевала большая группа испыта- 
телей, Получил бой, проведенный — н вы- 
нграиный! — Гринчиком в одиночку с чет- 
веркой : «Мессершмиттов», к тому же — вы- 
игранный на истребителе ЛаГГ-3, который 
миогиа летчики поругивалй за недостаточ- 
ную маневренность. Однако в этом бою про- 
явилось и иемаловажиое положительное ка- 
чество ГГ-3 — высокая живучесть: как ии 

трепали го противиики, а ои ие горел, ме 
падал, прьдолжал лететь. Что же касается 
маневренифсти, то выяснилось, что в руках 
такого аса„ как Гриичик, „ЛаГГ-3 весьма и 

весьма иеплох. Верно говорится, что, в ко- 
нечиом счете, воюет ие самолет, а летчик на 
самолете! 

..Но вот Гринчик занял свое место в 

кабине «МиГ-девятого». 

Запущены двигатели — их шепеля- 

вый свист тоже непривычен нашему 

слуху. Самолет начинает разбег. Сначала 

он движется вроде бы более лениво, чем 

винтомоторные самолеты, но затем быст- 

ро разгоняется. Еще секунда — и Грин- 

чик в воздухе! 

Спокойно выдержав машину над зем- 

лей, он плавно уходит вверх. > 
Два широких, размашистых круга в 

районе аэродрома... Осторожный заход 

издалека... Над границей аэродрома рез- 

ко обрывается шум Овигателей, само- 

лег проносится несколько секунд над 

полосой, мягко касается ее колесами, и 

вот он уже катится. постепенно замед- 

ляя бег, по бетону. 
Первый вылет опытного, — и не просто 

опытного, а знаменующего начало новой 

эпохи в авиации, — самолета выполнен! 

Но на том события дня не занончи- 

лись. 
Двумя часами позднее того же 24 апре- 

ля 1946 года на старт вывели еще один 

реактивный истребитель — „Як-15, с03- 

данный в конструкторском бюро 

А. С. Яковлева. В этой машине была сох- 

ранена основа конструкции знаменитого, 

ПУБЛИКУЮТСЯ 
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самого легкого и маневренножо истре- 

бителя второй мировой войны \— Як-8; 
только вместо мотора с винтом на него 

установили реактивный двигатель. Это 
не сулило, конечно, достижения особо 

высоких скоростей (и действительно, как 
показали испытания, если МиГ-9 развил 

около 920 километров в час, то Як-15 — 

800), но давало возможность сравни- 

тельно простыми средствами получить 

отличный переходный самолет, на кото- 

ром освоение новой реактивной техники 
летным и техническим составом сущест- 

венно облегчалось сохранением многих 
привычных элементов в конструкции, 

эксплуатации и пилотировании. 

Пилотировал Як-15 Михаил Ивзиович Ива- 
нов — тоже опытный летчик-испытатель, 
имевший за плечами несколько десятков 
освоенных им самолетов разных конструк- 
ций, к тому же боевой истребитель, участ- 
ник не только Великой Отечественной, но н 

народно-революционной войны испанского 
народа против франкистских мятежников и 
итвло-германских ннтервентов. 
И этот полет прошел так же чисто, — 

без сучка, без задоринки, — как и полет 

Гринчика. 
Да, это был большой день нашей авиа- 

ции — 24 апреля 1946 года! 

Первые советские реактивные самоле- 
ты — МиГ-9, Як-15 и пришедший вскоре 

после них Ла-150 — интенсивно зале- 

тали. Один испытательный полет следо- 

вал за другим. 
Впрочем, слово «первые» носит здесь 

несколько условный характер. Эти само- 
леты действительно были первыми не 

одиночными экспериментальными, а 

опытными образцами, предназначенны- 

ми послужить прототипами для многих 

сотен и тысяч будущих серийных ма- 

шин. Первыми они были у нас и среди 

самолетов с газотурбинными реактивны- 

ми Эвигателями, завоевавшими в даль- 

нейшем и сохраняющими по сей день в 

ВПЕРВЫЕ 

авиации положение, практически, моно- 

польное. 
Но появились они не на пустом месте. 

У первенцев нашего реактивного самолето- 

строения были в нашей стране по крайней 

мере два предшественника. 

Первый из них — ракетопланер РП-318, 
построенный Сергеем Павловичем Коро- 

левым. 28 февраля 1940 года известный 
планерист и летчик-испытатель В. П. Федо- 

ров взлетел на нем на буксире за само- 
летом Р-5, на высоте 3000 метров отцепилея 
и, чуть погодя, включил ракетный двига- 
тель. Двигатель заработал — и ракетопла- 

нер устремился вперед и вверх, быстро уве- 
личив скорость полета с 80 до 140 кило- 

метров в час и набрав за две минуты допол- 

нительно около 300 метров высоты. 

Это был первый в СССР полет человека 
на летательном аппарате с реактивной тя- 

гой! 

10 и 19 марта того же года подобные 

полеты были пов? рены. 
А два с лишним года спустя, 15 мая 1942 

года, летчик-испытатель Г. Я. Бахчиванджи 

взлетел с полевого аэродрома под Свердлов- 

ском на ракетном самолете БИ конструкции 

А. Я. Березняка и А. М. Исаева. Это был 
уже не планер, а настоящий самолет, спо- 
собный взлетать с земли самостоятельно, 

на тяге собственного двигателя. 

И полеты Федорова, и полеты Бахчи- 
ванджи не раз были описаны многими авто- 

рами, поэтому я и не рассказываю о них 
подробно. Да и жидкостные резктивные 
двигатели (ЖРД), созданные конструктора- 

мн В. П. Глушко, Л. С. Душкиным, А. М. Иса- 

евым и их коллегами н установленные на 

ракетопланере РП-318 н самолете БИ, в 

дальнейшем сколько-нибудь широкого при- 
менения в авиации не нашли — для полетов 

атмосферных летательных аппаратов гораз- 

до более подходящими оказались, как было 

сказано, газотурбинные резктивные двига- 
тели. Но ие упомянуть о полетах РП-318 н 
БИ, вспоминая апрель 1946 года, невозмож- 

но. Говоря о самых выдающихся сверше- 

ниях и людях, их осуществивших, нельзя 

забывать предшественников. 

Испытания МиГ-9, Як-15 и Ла-150 

подтвердили их высокие летно-техниче- 

ские данные. Все три этих опытных са- 

молета были запущены в серийное произ- 

водство, причем МиГ-9 — в крупно- 

серийное, и, таким образом, положили 

начало нашей отечественной строевой 

реактивной авиации. 

На них же наши летчики прикосну- 

лись и к таинственному. загадочному 
«звуковому барьеру», тремя годами рань- 

ще оказавшемуся роковым для Бахчи- 

ванджи. «МиГ-девятый», достигший ре- 
кордной по тому времени скорости, соот- 

ветствующей числу М=0,8, проявил в 
явном виде признаки затягивания в пи- 
кирование, погубившего самолет БИ. 

Нелегко дались реактивные первенцы 

их создателям и испытателям. На двад- 

цатом испытательном полете из-за разру- 

шения конструкции в воздухе разбился 

первый опытный МиГ-9. Погиб прекрас- 

ный летчик и незаурядный человек 

А. Н. Гринчик. Но дело от этого не оста- 
новилось: вместо разбившегося самолета 

на аэродром были доставлены новые, 

усиленные экземпляры той же, в основ- 

ном удачной, перспективной конструк- 

ции. В их кабины сели другие испыта- 

тели — и машина была доведена до се- 

рии. Ненадолго пережил Гринчика и Ми- 

хаил Иванов — его не стало летом 1948 

года... Быть первопроходцем — дело 

всегда небезопасное. 
А эти авиаторы были настоящими 

первопроходцами, в полном смысле сло- 

ва. И сегодня, когда реактивные само- 

летгы летают со скоростями, вдвое и втрое 

превышающими скорость звука, когда 

они прочно обжили полный диапазон 

высот до стратосферных включительно, 

когда их вес доходит до сотен тонн, нель- 
зя не вспомнить, как все это начина- 

лось — сорок лет назад, в тот самый, 

теперь уже далекий, но незабываемый 

апрельский день 1946 года. 

И еще один апрельский день сегодня 

надо обязательно вспомнить. День, на пер- 

вый взгляд, непосредственно с первым выле- 

том самолетов МиГ-9 и Як-15 не связанный, 
но если вдуматься... Речь идет о 12 апреля 

1961 года, от которого сегодия иас отделяет 

ровно четверть века — срок для авиации 

и, тем более, для космонавтики, да и просто 

для жизни человеческой немалый. 

Признаюсь, стоя в Тот день в узком, 

с низко нависшим бетонным сводом по- 

мещении — пультовой космодрома, я 

ни окаких хронологических совпадениях 

не задумывался. Внимание было полно- 

стью поглощено другим: пультами, кото- 

рыми было сплошь заставлено это похо- 

жее на каземат помещение и за которыми 

сидели операторы в рабочих комбинезо- 
нах, щелканьем контактов, мельканием 

сигнальных лампочек, отрывистыми до- 
кладами операторов о работе «своих» 

подопечных элементов пусковой системы. 

В середине пультовой, на небольшом 
возвышении у двух перископов стояли 

«пускающий» — руководитель стар- 

товой команды А. С. Кириллов и один 

из заместителей Главного конструктора 

С. П. Королева — Л. А. Воскресенский. 

Сам Королев стоял с микрофоном в ру- 

ках — поддерживал связь с Ю. А. Га- 

гариным. 

Шли последние секунды перед стар- 

том «Востока». Но вот Кириллов, отор- 

вавшись от хронометра, точно в положен- 

ный момент начал подчеркнуто спокой- 

ным голосом давать одну за другой стар- 
товые команды. Вот раздалась и главная 

из них: «Пуск!» Через несколько секунд 

сквозь многометровую толщу земли и бе- 

тона донеслись до нас мощные глухие 
раскаты. 

И сквозь этот величественный гул, 
сквозь треск помех из репродуктора 

послышался голос Гагарина, произнесше- 

го наше, авиационное, сопутствующее ед- 

ва ли не каждому взлету — «Поехали!» 

Да — авиатором, летчиком был первый 
космонавт планеты. 

А отправил его в космос многотысячный 

коллектив во главе со стоящим тут же в 

середине пультовой Сергеем Павловичем 
Королевым — тем самым Королевым, на 
ракетопланере которого двумя десятками 

лет ранее был осуществлен первый в СССР 

полет человека с использованием реактивной 

тяги. 

«Распалась связь времен», — говорил 

Гамлет. 

Про авиацию и космонавтику этого не 

скажешь! Связь времен в них существует 

прочио. 

Свидетельство Тому — два апреля: 1946-го 

и 1961-го годов. 
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хххУ! 
Салон авиации. 
и космонавтики 

«Тукано» {Бразилия]- 

Одной из примечательных особенно- 

стей всемирной выставки во Францин 

было значительно большее, чем раньше, 

количество экспонатов, демонстрировав- 

шихся развивающимися странами. Сей- 

час свыше двадцати из них имеют 

собственную авиапромышленность. Заня- 

тые в ней специалисты накопили уже 

определенный опыт промзводства раз- 

личных видов Техники не только по 

зарубежным лицензиям, но и разрабо- 
танной национальиыми конструкторски- 

ми силами. И это можно оценить 

как их определенное достижение — 

особенно Индии, Бразилии, Аргентины, 

Индонезии — в подготовке и форми- 

ровании национальных научно-техниче- 

ских кадров. 
С большим интересом посетители 

выставки, — в Том числе специали- 

сты, — знакомились © продукцией 

авиапромышленности Индни, созданной 
во многом благодаря дружеской помощи 

Советского Союза. Эффективно и пло- 

дотворно работает, в частности, крупное 

авиационное научно-производственное 

объединение ‹Хиндустан Аэронотикс 

Лимитед» («ХАЛ»), на предприятиях 

которого трудится около 40 тысяч 

рабочих, техников, инженеров и ученых. 

Председатель объединения маршал авиа- 

ции М. Воллен и генеральный дирек- 

тор отделения бортовой радиоэлектро- 

ники Р. Шарма сообщили представите- 

лям печати о том, что, помимо стро- 

ящихся по лицензиям англо-француз- 

ского ударного самолета «Ягуар», за- 
падногерманского легкого транспортного 

ДО 228, английского транспортного 
ВА-748, в стране выпускаются самолеты, 

созданные индийскими инженерами. В их 
числе оригинальный легкий боевой 

НЕ-24 «Марут» и легкий ударБый 

«Ажить (построено 80 машин этого типа). 
Проходит летные испытания его двух- 

местный учебно-боевой вариант. 

Специалисты высоко оценивают учеб- 
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ные самолеты, разработанные индий- 

скими конструкторами. Наиболее попу- 

лярные из них «Киран» и НРТ-32. 

На аэродроме Ля Бурже п полете 

демонстрировались реактивный учебно- 

боевой «Киран |!» и учебно-тренировоч- 

ный НТТ-834 с турбовинтовым двигате- 

лем. На «Киран ||» установлены новые 

радиоэлектронные бортовые системы, 

правда, английского и французского 

производства. 
Представители Индии сообщили, что 

18 машин этого типа уже построены, 

а на турбовинтовой НТТ-34 объедине- 

ние «ХАЛ» получило заказы и плани- 

рует строить его серяйно. 

Индийские инженеры и техники ак- 

тивно ведут разработку оригинальных 

авиационных двигателей и радиоэлект- 
ронного оборудования. Уже сейчас около 

13% всего бортового оборудования для 

строящихся в стране самолетов создано 

силами национальных специалистов. 

В 1986 году они планируют завершить 

разработку первого отечественного дви- 

гателя с тягой 350 кг для дистан- 

ционно пилотируемых летательных ап- 

паратов. 
Рассказывая о планах работы объ- 

единения «ХАЛ», представители Индии 

сообщили, что в стране начата разра- 

ботка перспективного боевого самолета и 

многоцелевого легкого вертолета. На 

истребителе, оснащенном одним турбо- 

вентиляторным двигателем тягой 

3900 кг, предусмотрено использование 

полностью электропроводной системы 

управления полетом, ссвершенной радио- 

локационной стаиции. Масса его кон- 

струкции — 6000 кг, максимальная 

взлетная — 10 500 кг. 

Проектируемый многоцелевой  верто- 

лет, модель которого была показана на 
стенде, предназначается для ВВС и ВМС 

Индии. В варианте использования его в 

народном хозяйстве максимальная взлет- 

ная масса планируется — 4000—5000 кг. 

Он сможет перевозить 10 пассажиров. 

Первый полет опытного образца с дву- 
мя двигателями по 550 л. с. запла- 

нирован на 1989 г., а начало серий- 

ного производства — на 1991-й. На 

пресс-конференции Р. Шарма подлчерк- 

нул, что Индия уже в ближайшие 

годы сумеет полностью преодолеть зави- 

симость от згпадных фирм. Решению 

этой задачи, по его мнению, способ- 

ствует бескорыстная техническая и эко 

номическая помощь Советского Союза. 

С каждым годом все шире представ- 

ляет на международных выставках 

продукцию своей авиационной промыш- 

ленности Бразилия. Эта развивающаяся 
страна сумела не только обеспечить 

собственные потребности в технике, но 

и начала теснить на международном 

рынке эападных конкурентов. В «Кры- 

льях Родины» № 12 рассказывалось 

о демонстрировавшемся в Ля Бурже 

штурмовике АМХ «Чентауро». который 

вошел в число наиболее совершенных 

боевых самолетов данного класса, что 
удивило многих западных специалистов. 

Кстати, незадолго до открытия Салона 
они узнали о другой сенсации: в кон- 

курсе на учебно-тренировочный самолет 

для ВВС Англин победителем стал 

«Тукано», представленный фирмой Эм- 

браер, опередившей ряд ведущих звапад- 

ных фирм, в том числе английскую 

Бритиш Аэроспейс. Эта победа обеспе- 
чила бразильской авиапремышленности 

заказ стоимостью в 126 млн. фунтов 

стерлингов. 
Об этом самолете стоит рассказать 

несколько подробнее. Первый опытный 

образец чТукано» поднялся в небо в 
1980 г. Его максимальная взлетная 

масса без внешних подвесок достигала 

ЛЕТЫ 
2560 кг, мощность двигателя — 750 л. с. 
Перед конкурсом, объявленным ВВС Ве- 

ликобритании, в серийный вариант были 

внесены изменения. В соответствии со 
специальными требованиями англичан 

на самолете установлен турбовинтовой 

двнгатель мощностью 1000—1100 л. с., 

что увеличило его скороподъемность и 

крейсерскую скорость, была усилена 

конструкция планера, модифицирована 

кабина пилота и т. д. В таком варианте 
Бразилия в первом квартале 1987 г. 

начнет поставлять «Тукано» заказчику. 

Собирать самолеты будут на англий- 

ском заводе фирмы Шорт — по 32 в год. 

Между прочим, фирма получила от 

Эмбраер право производства машин для 

продажи в другие страны и рассчи- 
тывает экспортировать около 200 «Тука- 

но». 
Модифицированный для ВВС Англии 

самолет будет иметь увеличенную взлет- 

ную массу — 2650 кг и максималь- 

ную скорость на малой высоте — 

495 км/ч. Зарубежная печать сообщала, 

что «Тукано» может быть использован 

и в качестве легкого штурмовика с под- 

веской на внешних узлах около 1000 кг 

различного оружия. 
В основном учебно-боевом варианте 

самолет собирается строить по лицензии 

на свойх заводах и Египет. По контракту 

будет выпущено 120 машин этого типа, 

в том числе — 40 самолетов для ВВС 

Ирака. 
Небезынтересна в связи с этим исто- 

рия самой фирмы Эмбраер- 

Образована она в 1969 г. на основе 

национального авиакосмического науч- 

но-исследовательского центра — СТА. 

Сейчас на ее предприятиях работает 

более 7300 сотрудников. Фирма нахо- 

дится под государственным контролем, 

но большинство акций принадлежит 

частному капиталу. 
В первые годы сотрудники Эмбраер 

занимались разработкой лишь легких 

самолетов —  сельскохозяйственного 

«Ипанема» и транспортного, для мест- 

ных линий, «Бандеиранте». Затем были 

подписаны соглашения с итальянской 

фирмой Аэрмаки и американской Пайпер 

о постройке по лицензии учебно-трени- 

ровочного самолета МВ-326, которому 

дали обозначение «Ксаванте», и несколь- 

ких типов легких транспортных машин, 

включая двухмоторный самолет «Сене- 

ка |». Одновременно бразильское пра- 
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вительство запретило импорт любой авиа- 

ционной техники, которая могла бы не- 

посредственно или косвенно конкури- 

ровать с продукцией фирмы. Таким 

образом, национальная авиапромышлен- 

ность избавилась от конкуренции на 

внутреннем рынке, а затем и сама стала 

строить машины на экспорт. Самолеты 
«Бандеиранте», например, были проданы 

в 26 стран. Их производство $ по 

четыре машины в месяц — продолжается 

в настоящее время. ы 

Начат выпуск нового самолета такого 
же класса — ИМВ-120 «Бразилиа». 

Как было сообщено во время работы 

Салона, Эмбраер уже имеет 27 твер- 
дых и 90 предварительных заказов на 

эти 30-местные самолеты. На базе 

транспортного специалисты фирмы раз- 
рабатывают сейчас поисково-спасатель- 
ный вариант и вариант авиационного 

комплекса раннего обнаружения воздуш- 

ных целей. а 
«Бразилиа» является одним из самых 

скоростных самолетов своего класса 

(крейсерская скорость — — около 

560 км/ч). Для стимулирования экспорта 

зарубежным покупателям самолета пред- 
лагаются весьма выгодные условия. 

Продажная цена самолета — 4,82 млн. 

долларов. При этом иокупатель сам 

выбирает валюту, в которой будет распла- 
чиваться. Давая высокие гарантии на 

эксплуатацию машины в целом и ее си- 

стем, фирма возмещает все затраты на 

дополнительное горючее, если его расход 

превысит норматив более чем на 9%. 
В заключение следует отметить, что с 

1969 по 1985 гг. в Бразилии построено 

1А-63 «Пампа» [Аргентина]. 

более 3000 самолетов, в том числе 

около 500 для внешнего рынка. 

Новый реактивный учебно-боевой само- 

лет «Чампа» продемонстрировала в поле- 
тах в Ля Бурже и Аргентина. Раз- 

работан он старейшей фирмой — фабри- 

кой Милитар де Азионес (ФМА) с уча- 

стием западногерманской фирмы Дорнье. 

На вооружение национальных ВВС на- 
чнет поступать с 1988 г. Пока заказано 

64 машины, но в дни работы ХХХУ! Са- 
лона сообщалось, что возможен заказ 

еще на 40 самолетов. Представители 

аргентинской авиапромышленности ши- 

роко рекламировали «Пампу» в надежде 

получить заказы из других стран. 

Взлетная масса «Пампы» — 4860 кг. 

Макснмальная скорость — М==0,75. 

Длина разбега и пробега около 400 м. 

В материалах стенда фирмы ФМА 

было особо выделено, что на базе этого 

самолета разрабатывается вариант одно- 

местного штурмовика, способного в 

перегрузочном варианте на четырех 

подкрыльевых и одном подфюзеляжном 

узлах подвески размещать до 1550 кг 

ударного оружия. Предусмотрены инди- 

катор на лобоаом стекле и гиростаби- 

лизированный прицел. Боевой радиус 

самолета в стандартной ударной опе- 

рации — 360 км. 
Помимо самолетов Аргентина показала 

на Салоне высотную ракету «Алакран 

С1-АШ», разработанную национальным 

Институтом авиакосмических исследова- 

ния. Длина ее — 6,6 м, диаметр — 

0,56 м, стартовая масса — 1116 кг, 

«Киран 11» [Мидии]. 

масса полезной нагрузки — 40 кг. 

При вертикальном запуске способна 

достичь высоты 70 км. В материалах 
стенда сообщалось, что на базе «Алакран» 

может быть построено семейство ракет, 

в том числе оперативно-тактические. 

Конструкция ракеты — мезаллическая, 

корпус твердотопливного двигателя вы- 

полнен из стекловолокна. 
На ХХХУ! Салоне попыталась проде- 

монстрировать свон достижения в созда- 

нии авиапромышленности и хунта Цино- 

чета. Однако выставленные ею экспонаты 

прямо кричали о полной зависимости 

‚СТРАН 
сегодняшней авиацин Чили от зарубеж- 
ных стран, в первую очередь — США. 

Образованная хунтой в 1980 г. фирма 
Энаэр стала практически филиалом аме- 

риканской фирмы Цайпер. Чилийцы по 
лицензии строят самолет РА +Дакота», 

разработанный этой фирмой. Новая воен- 
ная учебно-тренировочная машииа с весь- 

ма покаэательным обозначением Т-35 
«Пиллан» (Дьявол) является вариантом 

самолета «Чероки» той же фирмы Пай- 
пер. Получив в 1981 г. две такие гото- 

вые машины, три последующие фирма 

Энаэр собирала из деталей, поступив- 

пих из США. Серийное производство 

и поставки их в части ВВС Чили начались 

в марте 1985 г. 
Взлетная масса самолета с поршневым 

двигателем американской фирмы Лайко- 

минг — 1315 кг, максимальная ско- 

рость -- 311 км/ч, потолок — 6250 м. 

Демонстрируя десятый серийный образец 

*«Пиллана», представители Энаэр сооб- 
щили, что фирма разрабатывает вариант 

самолета под реактивный двигатель 
Аллисон 2508-17 с. При этом чилий- 

цы хотят сохранить взлетную массу 

базовой машины, при увеличении длины 

фюзеляжа до 8,60 м вместо 7,97 м, а 
максимальную скорость полета довести 

до 380 км/ч. 
Показ на ХХХУ\У! Салоне лицензнон- 

ных самолетов свидетельствовал не столь- 

Ко © здостижениях» Чили, находящейся 

под гнетом фашистской хунты Пиночета, 

сколько о её отсталости и зависимо- 

сти от американских покровителей. 
Именно такой вывод сделали многие 

посетители выставки после ознакомления 

с экспонатами этой страны в Париже. 

Вообще же многочисленные летные и 

стендовые экспонаты, демонстрировав- 

шиеся развивающимися странами во 

Франции, свидетельствовали о том, что 

большинство из них настойчиво стремит- 

ся укрепить свое политическое влил- 

ние достижениями в передовых отраслях 

промышленности, одной из которых 

является авиастроение. И это понятно, 

так как развитие авиационной промыш- 

ленности усиливает экономику, способ- 

ствует уменьшению зависимости от импе- 

риалистических держав и укреплению 

обороноспособности. 

К. ВОЛКОВ, 
каидидат технических наук, 

спец. корр. «Крыльев Родины» 

Париж— Москва 
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После подписания 2-го сектября 1945 
сода на борту мерно лиикора 
«Миссури» акта о безоговорочной напни- 
туляции Японии было сделано специаль- 
ное заявленмые правительства США. 
нем говорилось, что действия американ- 
сних онкупационных властей иа остро- 
вах будут маходиться в соответствии © 
политикой союзиых держав, а разору- 
жение и демилитаризация являются глав- 
нымн задачами воемиой оккупации и 
проводить их надо быстро н решитель- 
но. «Япония не будет обладать армиен, 
морсннм флотом, воздушными силами, 
секретной полицией... Существующая 
экономическая база японской  воеиной 
мощи должна быть ‘уничтожена ни должиа 
быть нсилючена возможность ее возрож- 
дения», — говорилось в этом докумеите, 

Прошло более 40 лет после окончания 
второй мировой войны. Давно уже забы- 
ты в Вашингтоне ответственные 
тельства Соединениых Штатов, взятые 
ими в 1945-м. В послевоенные годы США, 
разместив на островах оноло 140 собст- 
венных военных баз, объентов м более 
40 тысяч воеинослужащих, превратили 
страну Восходящего солнца в свой важ- 
нейшнй стратегичесний плацдарм в ре- 

гноне. 
Послушно следуя в фарватере полити- 

ни Вашингтона, правящие круги Японии 
в свою очередь проводят милитаризацию 
страны, все чаще вспоминают о былом 
величии. И хотя национальные воору- 
женные силы по-прежнему носят назва- 
име «сил самообороны», оно уже не мо- 
жет затушевать истиниый смысл. В иа- 
стоящее время Япония обладает совре- 
менной армией, ноторая по многим по- 
Гы превосходит армин ряда страи 

Коиституция Японии запрещает обла- 
дать вооружеиными силами, но офици- 
альные ируги в Тоиио давно уже каучи- 
лись делать вид, что они не нарушают 
заномодательство, ведя военные —приго- 
товления. 

В нымешкнем году иачинает  действо- 
вать иовая пятилетияя программа по 
усилению боевой мощи японских вору 
женных сил. На эти цели за 1986—1990 
годы Токио рассчитывает нстратить аст- 
рономичесную сумму в 18,4 триллиона 
мен (76 миллиардов долларов). Значи- 
телькая часть их будет направлена на 
повышение удариой мощи японских ВВС 
н ВМС. Именно ними по планам, разрабо- 
танным в Вашиигтоме и Тонис, должеи 
осуществляться «контроль» на морсних 
коммунинациях в 1000-мильной зоне во- 
круг японсного архипелага. Новейшие 
крылатые ракеты, таини, тяжелую ар- 
тиллерию получат и сухопутиые войсна. 

НР дадемии 

ЧЕМПИОНАТЫ США 
Классичесннй парашютизм. В нацио- 

иальном чемпионате США участвовало 
33 мужчины м 8 женщин. Соревиования 
проводились тольно в личном первеист- 
ве — по двум упражнениям. 

В прыжнах на точность приземления 
победил Р. Томсон: сумма отклонекия от 
центра иулевой мишени в десяти прыж- 
ках — 0,02 м; следующие места заняли 
К. Джонс — 0,03 м. м Ю. Шилииг — 
0,07 м. В акробатике первым стал Д. Хей- 
херст — 7,22 с. Звания абсолютиого чем- 
пнома США удостоеи К. Джонс (0,03 м и 
7,58 с). Второе место занял Ю. Шилниг 
(0,07 м и 7,27 с), третье — Д. Хейхерст 
(0,08 мн 7,22 с). 

Среди женщин высшую ступень пьеде- 
стала почета в первом упражиении за- 
ияла Ч. Стерис — 0,03 м. Ома же побе- 
дила в акробатике, показав среднее вре- 
мя выполиеиня номплекса фигур (с уче- 
том штрафа) — 7,55 с. И в сумме двое- 
борья виовь стала абсолютной чемпиои- 
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обяза-. 

Как сообщает японсная газета «Нихои 
нэйдзай», очередная милитаристсная про- 
грамма предусматривает усиление мощи 
всех видов вооруженных сил и расши- 
рение сферы их действий. 

Рассматривая своего дальневосточного 
партнера нак «непотопляемый авиано- 
сец» США, Вашингтойм разработал и осу- 
ществляет планы по размещению на 
Японских островах новых видов воору- 
жения. Недавно помощинкн мннистра обо- 
роны Р. Армитидж подготовил специаль- 
ный донлад, ноторый был представлен 
палате представителей амерннаисного 
ноигресса. Этот донумент, в частности, 

АЛЬЯНС, _ 
НЕСУЩИЙ 

УГРОЗУ 
подтверждает, что США рассматривают 
Японню кан важиейший плацдарм для 
развертывания воениых приготовлений 
в Азим. Для чего иа ее территории про- 
должается создание стратегичесиих за- 
пасов вооружений и горючего иа случай 
тан называемых «чрезвычайных обстоя- 
тельств». В докладе Р. Армитиджа танже 
отмечается, что Пентагон ведет значи- 
тельные работы по унреплекию военио- 
воздушных баз Кадэнма и Мисава. Напри- 
мер, в Кадэне, расположениой на юж- 
ном японсном острове Окинава, в этом 
году начнется строительство новых топ- 
ливных резервуаров. Оими позволят осу- 
ществлять заправну стратегических бом- 
бардировщиков, разведывательных н 
транспортных самолетов, ислоцирую- 
щихся в региоме. Авиабаза Мнсава, на- 
ходящаяся ма севере острова Хонсю, 
превращается в одии из ударных фор- 
постов стратегии Вашингтона в Азии. 
Число размещеиных здесь истребителей- 
бомбардкровщинов Е-16, способиых не- 
сти ядерное оружие, будет доведвио до 
52 уже нк весне 1987 года. 

Особо зловещий смысл приобретает 
стремление США нспользовать Японию 
в рамнах программы милитаризацни нос- 
мичеснкого простраиства. Последние годы 
в Вашингтоне пристально следят за ус- 
Пехами своего партнера в области нау- 
ни и техники, используют достижения 
японских учекых и инженеров — особеи- 

но в создании лазеров м разработке мин- 
ропроцессоров, их изобретения в авнаци- 
окной и носмической технологии. В 19 
году состоялось подписание сенретного 
соглашения о передаче новейшей воеи- 
ной технологии америнкансному партие- 
ру. Прииято также решение об участии 
японсиих специалистов в программе 
«звездных войи». В яиваре уже начались 

кой США. «Серебряная» медалистна — 
К. Христенсеи (0,18 м и 9,96 с), «бронзо- 
вая» — Д. Амбросс (0,24 м и 10,37 с). 

Групповая акробатина. За первенство 

боролись 23 четверки, 11 восьмерон, 
11 команд по десять человен. 

Среди четверон основная борьба шла 
между двумя номандами — «Воздушиы- 
ми медведями» и «Золотыми рыцарями», 
иеодкократными победителями в этом 
упражнении. Сильиейшими — оназались 
«Воздушные медведи», набравшие в де- 
сяти прыжнах 111 очков. Соперинни ус- 
тупили им 3 очна. 

Две номанды-восьмернки после десяти 
прыжнов финишнровали с одинаковым 
результатом — 112 очнов. Нм был иа- 
зиачен дополнительный прыжои. И тут 
прошлогодиие чемпионы — «Золотые 
рыцари» уступили первенство. 

Если сравнивать результаты 1984 года, 
когда была опробована иовая программа 
соревиований, то легно отметить, что по- 
назатели иыиешней встречи значительно 
выше: в восьмерон было 8$ очнов, иы- 
не — 112, у четверок соответственио — 

100 и 111. 
Восемь нкомаид из одиинадцати собра- 

консультации америнанских и япоиских 
экспертов по проблемам милитаризации 
носмоса. 

В прошлом году правительство Япо- 
нии одобрило планы использовання нос- 
мической технологии для иужд военного 
ведомства — Управлеиия иаЦцнональной 
обороны (УНО). Восемь ведущих промыш- 
ленных норпораций проводят исследова- 
ния в этой области, «Ниссан», иапример, 
занимается сборкой ранет, «Мицубиси 
хэви индастрис» разрабатывает и соз- 
дает различные системы ракетных дви- 
гателей, «Хитати» и «Исинавадзима-Ха- 
рима хэви индастрис» занлючили нонт- 

ракет. 
проводимые 

ранты на производство деталеи 
Военные приготовления, 

США н их союзиинами, раснкручивание 
иовых витков гонни вооружений, реаз- 
лизация программы «звездных войи» — 
все это несет угрозу безопасности м ми- 
ру. Америнано-японское военное сотруд- 
ничество занимает одно из узловых мест 
в глобальной стратегии Вашингтона. Но 
поскольку Япония является единствен- 
ным в мире госуда ством, испытавшим 
трагедию ядерно омбардировни, офи- 
циальные нруги должны очень хорошо 
сознавать, н какой опасной черте под- 
талнивают страну США. И хотя в Ва- 
шиигтоме и Токио военные приготовле- 
кия прикрывают декларациями о мире, 
дела и факты подтверждают наличне 
опасности, ноторую иесет этот альяис. 
Советский Союз неоднонратио высна- 

зывал реалистичные и выполнимые пред- 
ложения по обузданию гокни вооруже- 
ний, обеспечению безопасиости м мира 
во всем мире. Советские инициативы, 
направленные иа уиичтожение ядерного 
оружия и пренращение милитаризации 
космоса, высназанные в Заявлении Геие- 
рального секретаря ЦК КПСС М. С. Гор- 
бачева, являются весомым тому под- 
тверждением. В Заявлении, в частности, 
говорится: «Наши иовые предложення 
адресуются всему миру... 

„Когда речь идет о сохраиемии мира, 
об избавлении человечества от угрозы 
ядерной войны, ие может быть посто- 
ронних и безучастных. Это дело всех и 
наждого. Здесь важен вклад каждого 
государства, большого или малого, со- 
циалистичеснкого или напнталистичесно- 
го». 

И. МИХАЙЛОВ 

ЛИ в «нольцо» всех десять спортсменов. 
Лучшее время построеиия фигуры в ше- 
сти прыжнах у победителей — 43,04 с, 
в одиой из попытом — 4,67 с. 

Купольная акробатина. Соревиовались 

спортсмены в трех упражнениях: пост- 
роение «этажерки» с последующей рота- 
цией верхнего парашютиста и присоеди- 
нением и низу фигуры; образование фи- 
гур из раскрытых куполов и сбор вось- 
ми парашютов в «лесемку» за иаимень- 
шее время. В первых двух упражнениях 
наждое перестроение Давало номаиде од- 
но премнальиосе очно. 

В упражнеинми с ротацией номанда-по- 
бедительиица в сумме восьми прыжков 
набрала 129 очнов. Лучший показатель 
в одиом из имих — 18 перестроений за 
три мииуты. Спортсмены, занявшие пер- 
вое место во втором упражнении, за во- 
семь прыжнов собрали в небе 47, а в од- 
ной из лучших попыток — 10 фигур. 
Всего две восьмерки соревновались ме- 
жду собой в построении «лесемии». Сум- 
ма времени победителей — 8 мни. 44,9 с. 
Спортсмены ольшииства номанд по 

иупольной анкробатиие пользовались пор- 
тативиыми радиоприборами. 



«Аэропракт» — Авиация 

на практике — так члены 

Куйбышевского самодея- 

тельного авиакоиструктор- 
ского клуба расшифровыва- 
ют название своей «фирмые, 
основанной в 1974 году в 

Красном уголке заводского 

общежития выпускником 
Харьковского авиационного 
института Василием Ми- 
рошииком. 

За двенадцать лет через 

клуб прошли десятки лю- 

дей — школьиики, студен- 

ты, молодые рабочие, став- 
шие впоследствии инжене- 
рами, коиструкторами, лет- 
чиками. В «Аэропракте» инет 

одДиого «главного конструк- 
тора» — несколько иеболь- 

ших творческих групп па- 
раллельно строят три-четы- 
ре летательных аппарата. 
Василий Мирошник, Петр 

Альмурзии, Михаил Волы- 

нец, Игорь Вахрушев, Юрий 

Яковлев и другие — по- 
стоянные участники и при- 
зеры всех слетов СЛА. 

Напомним и о самолетах, 
созданных в *«Аэропракте» 

и принимавших участие в 

слетах СЛА: А-6, А-11М, 

А-12, гидросамолет А-05, 
планеры А-7 и А-10Б, мото- 

планер А-10А. Самый боль- 
шой успех выпал иа долю 

самолета А-8 (+«Аэропракт- 
8»). Ош построен по схеме 

«тандем» под руководством 

студеита Куйбышевского 

авиационного института 
Ю. Яковлева. 

Юра с детства мечтал об 
авиации. После школы при- 

ехал в Куйбышев, однако 

сразу поступить в ниститут 
не удалось. Год работал на 

заводе и учился в... «Аэро- 

практе». Став студентом, 
приинмал активное участие 

во всех начинаниях ‘клуба 

и вскоре возглавил работу 

над тандемом А-8. Внешие 

самолет Ю. Яковлева напо- 

минает известный тандем 

*«Квики» америкаиского 

ЛУЧШИЙ 
СЛА 

"тЕЗиИЕние- п: вые: инки 

№74 
‚“`ч 

конструктора Б. Рутаина. 

Особенности этой схемы еще 

во многом ие изучены. Ка- 

ким должио быть взаимное 

расположение крыльев и их 

профиль, ‹ где расположить 

центр тяжести самолета, как 

поведет себя машина при 

полете на больших углах 

атаки? На все эти вопросы 

полных ответов в литературе 
нет. 

А-8 был построеи очень 

быстро, но полетел ие сразу. 

Попытка первого взлета иа 

СЛА-84 в Коктебеле завер- 

шилась неудачей: после ко- 

роткого разбега самолет ска- 

потировал, ио прн этом была 

получена отправная точка 
для дальнейшего анализа. 

Впоследствии пришлось су- 
щественио сдвииуть назад 

центровку и изменить углы 

установки крыльев. После 

этих доработок зимой 1985 

года самолет смог подняться 
в воздух и залетал, демои- 

стрируя все преимущества 
необычной — аэродинамиче- 
ской компоновки, — ком- 

пактность, малая смачивае- 

мая поверхность и, как след- 

ствие, низкое аэродинамиче- 

ское сопротивление, — при- 

сущие самолетам такой схе- 
мы. Это позволило при мо- 

торе всего в 35 л. с. добиться 

скорости 220 км/ч и ско- 
роподъемности 5 м/с. Испы- 

тання, проведенные летчи- 

ком-испытателем В. Макаго- 

иовым, показали, что само- 
лет легок н прост в управ- 

лении, обладает хорошей ма- 

невренностью и ие срывается 
в штопор. 

Нопав иа СЛА-85, А-8 

сразу же привлек к себе 

виимание и эрителей и спе- 

циалистов, а великолепные 

полеты В. Макагонова во 

многом способствовали тому, 

что тандем стал одним из 

самых популярных самоле- 

тов слета. Нри подведении 
нтогов А-8 был признаи 

лучшим эксперименталь- 

ным самолетом, его автор 

удостоился призов цк 

ВЛКСМ, журнала «Техни- 

ка — молодежи» и ЦАГИ. 

По рекомендации техниче- 

ской комиссии слета А-8 

передадут в Летно-исследо- 

вательский ииститут для 

детальных испытаний в по- 

лете. Будут проведены и 

продувки в аэродинамиче- 

ской трубе ЦАГИ. Главным 

же призом для Ю. Яковлева, 

конечно, стало приглашение 
работать в ОКБ имени 0. К. 
Антонова, полученное от ге- 

инерального коиструктора, 

председателя Оргкомитета 

слета Петра Васильевича Ба- 
лабуева. 

В своих письмах миогие 

энтузиасты выражают бес- 
покойство — «редеют» ряды 

самодельщиков. Думаю, это 

не так: чем больше дви- 

жение СЛА подготовит авиа- 

промышленности таких спе- 

циалистов, как Ю. Якевлев, 
тем крепче оно будет. 

ччь 

Самолет А-8 изготовлен 

целиком из пластиков. Пе- 
редиее и задиее однолонже- 

ронные крылья имеют при- 

мерно одинаковую конст- 

рукцию. Они сделаны отъем- 

ными, ио разъемов по разма- 

ху име имеют. При стыковке 

крылья вкладываются в спе- 

циальные гнезда на фюзеля- 

же. Профиль переднего кры- 
ла — ВАГЕ-32, угол уста- 

иовки его -- 3 °, заднее (Ворт- 

ман ЕХ-60-126) установлено 

под углом 0°. Лоижероны 

крыльев имеют стенки, из- 

готовленные из стеклоткани, 

и полки, выклеенные из 

углеволокна. Обшивка кры- 

САМОЛЕТ 
льев — трехслойная, типа 

«сэндвич» (стеклоткань— 

пенопласт — стеклоткаиь). 

Прн выклейке деталей и 

сборке агрегатов А-8 исполь- 

зованы эпоксидные клеи, в 
основиом К-153. 

Фюзеляж типа полумоио- 
кок, также трехслойной пла- 

стиковой конструкции, вык- 

леен зацело с килем. Шасси 

состоит из двух колес от 

карта размером 300х100, 
установленных в специаль- 

ных обтекателях на концах 

передиего крыла и стекло- 

пластикового рессорного ко- 

стыля с ориентирующим 

хвостовым колесом разме- 

ром 140Х 60. Главные коле- 

са снабжены механическими 

тормозами, роль амортиза- 

тора шасси выполняет само 
передиее крыло. В систему 

управления самолета вхо- 

дят: закрылок на переднем 

крыле — он же руль высоты, 

элероны на задием крыле и 
руль иаправления, Нривод 

управлення элеронами и ру- 

лем высоты выведен на бо- 

ковую «кистевую» ручку с 

малыми ходами. Рука лет- 

чика в полете лежит на 

специальиом подлокотнике. 

Управление А-8 на слете 

получило высокую оцеику 
всех пилотов. 

Двигатель РМЗ-640 от 
снегохода «Буран» развива- 

ет мощиость 35 л. с. при 

5000 об/мин. Воздушный 

винт имеет днаметр 1,1 и 

шаг 0,7 м. Максимальная 

статическая тяга виита — 

65 кг. Бензобак расположен 

в носовой частн фюзеляжа 

под ногами пилота. Бен- 
зин — А-76. 

В. КОНДРАТЬЕВ, 

ииженер 

Фото Е. Гордона иа 35-й стр. 

«АЭРОПРАКТА» 
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ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ 
САМОЛЕТА А-8 

Размах 
переднего крыла, м 4,6 

Размах 
заднего крыла, м 5,08 

Площадь 
переднего крыла, м? 2,47 
Площадь 

заднего крыла, м” 2,44 
Длина самолета, м 5,4 

Площадь 

вертикального оперения, м’ 0,48 
Взлетный вес, кг 223 

Вес пустого, кг 143 
Запас топлива, кг 22 
Максимальная 

скорость, км/ч 220 
Скорость 

сваливания, км/ч 15 

Скороподъемность 

у земли, м/с 5 

Дальность полета, км 600 
Максимальное 

аэродинамическое качество 12 

Разбег, м 150 

Пробег, м 150 
Максимально 

допустимая скорость, км/ч 300 
Максимальная 

эксплуатациониая перегрузка 6 

4. Двигатель. 2. Пе- 

дали. 3. Воздухозабор- 

ник вентилятора кабины. 
4. Узлы навески крыльев. 
5. Тяги управления эле- 
ронамм. 6. Элерон. 7. 
Управление рулем на- 

правления м хвостовым 
колесом. 8. Вал управ- 

ления. 9. Парашют ПЛП- 
60. 10. РУД. 11. Бензо- 

бак. 12. Управление ру- 
лем высоты. 13. Руко- 

ятка запуска. 14. Амор- 
тизаторы. 15. Руль вы- 
соты. 16. Ручка управ- 

ления. 17. Замок фо- 
наря. 18. Выключатель 
зажигания. 19. Указатель 

<корости. 20. Высотомер. 
21. Авмагоризонт. 22. Ва- 

риометр. 23. Акселеро- 
метр. 24. Вольтметр. 

ЛУЧШИЙ 
| САМОЛЕТ 
к < АЭРОПРАКТА» 



«Крылья Родины» уже писали о Ко- 
миссии по техническому творчеству 
молодежи МАИ (КТТМ) и ее системе 
профориентации (№ 4, 1981—1985 гг.). 
В этот раз о результатах работы КТТМ 
мы попросили рассказать ее председа- 
теля В. Дубинина. 

— За последние годы на дневное от- 
деление нашего вуза зачислено 1100 
моделистов и юных техников, а 650 та- 
ких ребят из числа тех, кто потерпел 
неудачу на вступительных экзаменах 
в МАИ ц другие высшие учебные заве- 
дения, трудоустроены с пребоставле- 
нием общежития и возможностью 
учиться на вечернем отделении или 
подготовительных курсах Московского 
авиационного института. 80 юношей 
поступило в летные училища и техни- 
ческие вузы, зная, что в случае неуда- 
чи их трудоустроит наша комиссия. 
КТТМ удалось собрать статистиче- 

ски достоверные данные об учебе мо- 
“делистов и разработать методику их 
отбора для обучения в вузе. В 1984 г. 
Министерство высших учебных заве- 
дений СССР разрешило МАИ провести 
на основе этой методики эксперимент 
по зачислению моделистов. 
Эксперимент оправдал себя. Модели- 

сты, получившие льготы при зачисле- 
нии в институт, доказали это своей 
успешной учебой. И в 1985 г. Минвуз 
СССР разрешил участвовать в экспери- 
менте по профотбору уже 60 вузам, в 
том числе — ХАЙ, ЛИАП, КАИ, 
МАТИ, МВТУ. Сейчас рассматривается 
вопросе о введении в 1986 г. новых 
правил приема в технические вузы, 
учитывающих успехи абитуриентов в 
профессиональном творчестве. Каждый 

институт будет составлять и утверж- 
дать перечень успехов в профессио- 
нальном творчестве по своей специфи- 
ке. В МАИ, кок и прежде, такими 
успехами будут считаться достижения 
в спортивном моделизме всех направле- 
ний, некоторых видах технического 
творчества (например, создание само- 
дельных летательных аппаратов), а 
также результаты участия в научно- 
технической олимпиаде (НТО) МАИ. 
— А какова дальнейтая судьба тех 

моделистов, которых в свое время тру- 

ЛЬГОТЫ 
ДЛЯ АВНАМОДЕЛИСТОВ 

ПРИГЛАШАЕТ МОСКОВСКИЙ 
АВИАЦИОННЫЙ ИНСТИТУТ 

доустроила КТТМ? Поступили они в 
МАИ? 
— Все, кто решил стать авиацион- 

ным инженером. уже учатся в инсти- 
туте или на подготовительных курсах, 
или служат в армии, а после будут 
поступать на подготовительное отделе- 
ние МАИ, либо продолжат учебу на 
его вечернем отделении. 
— Неужели — все?.. И те, у кого в 

школьном аттестате нет других оценок 
кроме троек? 

— Такие, конечно, вряд ли поступят 
на дневное отделение с первого раза. 
Трудоустроенные ЕТТМ, он> будут 
учиться на курсах, потом служить в 
армии, вернувшись, доучатся на кур- 
сах и поступят на подготовительное 
отделение. Через год сдадут выпуск- 
ные экзамены и без вступительных бу- 
дут зачислены на дневное или вечер- 
нее отделенце (по их собственному 
желанию). Но пройти такой зполный 
цикл» приходится немногим. Обычно 
даже самые «круглые троечники» по- 
ступают значительно раньше. Так, 16 
человек, трудоустроенных КТТМ в 
1984 г. и успешно окончивших подго- 
товительные курсы (а они в нашем ин- 
ституте только очные), в прошлом го- 
ду без сдачи вступительных экзаменов 
были зачислены на дневное отделение 
МАИ с предоставлением общежития. 
Кстати, и те, кто прошел «полный 
цикл», учатся очень неплохо. Думает- 
ся, в немалой степени успешной учебе 
моделистов способствует и то, что, 
включаясь в нашу систему ранней 
профориентации, они берут на себя 
определенные обязательства, напри- 
мер, соблюдение полного сухого зако- 
на, отказ от курения. Контроль за их 
выполнением очень жесткий. 

— А куда бы вы посоветовали по- 
ступать моделистам, если льготы для 
них будут ие только в вашем инсти- 
туте? 

— Этот вопрос, конечно, каждый 
должен решать сам. Но мы все же ре- 
комендуем приехать летом в МАИ, на- 
писать НТО ц посоветоваться с члена- 
ми КТТМ. Дело в том, что вопросы 
НТО касаются и авиации и смежных 

областей техники, ответы участника 
олимпиады позволяют оценить не толь- 
ко его знания, но и интересы и помочь 
ему в выборе пути. Попутно он узнает 
06 условиях поступления в другие 
авиационные вузы. 
Прежде чем приехать в МАИ, нужно 

до 31 мая отправить в наш адрес 
письмо по следующей форме: 1. Фами- 
лия, имя, отчество. 2. Место учебы, 
работы, образование. 3. Дата и место 
рождения; для отслуживших в Совет- 
ской Армиц — г0д и месяц увольне- 
ния из армци. 4. Почтовый адрес с ин- 
дексом, телефон. Необходимо отметить 
свое желание стать авиационным ин- 
женером, техником, рабочим, учиться 
с отрывом илы без отрыва от произ- 
водства, рассказать об успехах в тех- 
ническом творчестве — назвать вид 
спорта, разряд, участие в конкурсах, 
перечень дипломов и грамот. Указать 
оценки иль предполагаемые оценки 
аттестата по физике, алгебре, геомет- 
рии, русскому языку и литературе. 
Кроме того, надо приложить характе- 
ристику, заверенную печатью учреж- 
дения, в котором работает кружок, где 
занимается автор письма. Вместо нее 

можно прислать копию любого доку- 
мента, подтверждающего успехи в тех- 
ническом творчестве. Если занятия 
проводились самостоятельно — фото- 
снимки работ, чертежи, описания. 
Письмо необходимо отправить по ад- 
ресу: 125871 Москва, ГСП, Волоколам- 
ское шоссе, 4, КТТМ МАИ. 

Тем, кто своевременно обратится с 
таким письмом, будут высланы под- 
робные инструкции, четкое выполне- 
ние которых обеспечит моделисту уча- 
стие в научно-технической олимпиаде 
МАИ летом. 

ВИКТОРИНА «КР» ВИКТОРИНА 
ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ 

ОПУБЛИКОВАННЫЕ В № 12 ЗА 1985 г. 
1. На снимке опытный экземпляр ист- 

ребителя ИП-1 (ДГ-52), созданиого в 
1934 г. под руноводством АД. П. Григоро- 
вича. Самолет имел мощное вооружение 
из двух димамо-реактивкых пушек АПН-4 
калибром 76 мм, расположениых под 
нрылом. В серии на самолете был уста- 
новлен форниль, изменилось и вооруже- 
ние: вместо АПК-4 две пушни ШВАК в 
шесть пулеметов ШНАС. Всего было по- 
строено 200 самолетов ИП-1, применяв- 
шихся в начестве штурмовинов. 

2. В августе 1925 г. иачались испыта- 
ния самолета-разведчина АНТ-3, создан- 
иого под руноводством А. Н. полева. 
В их процессе в конструкцию  внеслн 
некоторые изменения. ашииу, полу- 
чившуюся очень удачиой, было решено 
использовать для скоростного перелета. 

До этого ренорд — 7 тыс. нм за 3 дня — 
принадлежал француэскому летчину Ар- 
рошару. 

31 августа 1926 г. самолет АНТ-З «Про- 
летарий» стартовал с Центрального азро- 
дрон столицы. Его пилотировал М. М. 
ромов, бортмеханкном был Е. В. Родзе- 

вич. «Пролетарий» пролетел по маршру- 
ту Моснва — Берлин — Париж — Рим — 
Вена — Прага — Варшава — Моснва, пре- 
одопев расстояние 7150 нм за 34 ч 
15 мии летного времени. 2 сентября Мо- 
снва встречала героев. 

Перелет по вропе н установление 
мирового рекорда поназали возросшую 
мощь советской эвиации и высоное ма- 
стерство ее пилотов. 

3. Весной 1812 г. к русскому послаини- 
ку в Штутгарте обратился немецний ме- 
ханин Фраиц Леппих с предложеннем 
построить воздушиый шар. Ок обещал 

за три месяца поставить пятьдесят воз- 
душиых кораблей, ноторые могли бы 
подкимать до 40 челоБвеи и 5,5 т груза, 
например, ‘пороха в ящиках. Предложе- 
ние было принято, и нзобретатель прн- 
ехал в Россию. В подмосковном селе 
Воронцове началась постройка первого 
воздушного корабля. Оболочка рыбооб- 
разной формы, изготовленная из тафты, 
сверху понрывалась сетью, прикреплен- 
мой н обручу, который опоясывал обо- 
лочну по энватору. Леппих использовал 
жестннй киль, выполненный заодно с 
гокдолой и соединенный подносами с 
обручем. Горнзонтальное и вертинальное 
перемещение норабля должно было осу- 
ществляться за счет маховых движеннЯя 
двух нрыльев, расположенных по обеим 
сторонам оболочни. Но во время по- 
стройни встретились непреодолимые 
трудности, ноторые постоянно оттягнва- 
ли испытания. Работы продолжалнсь до 
1813 г., ио так и ие были окончены. 
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ВИКТОРИНА 

“= «КР» 
Ф ВИКТОРИНА 
По просьбе читателей журнала про- 

должаем рубрику *Викторина «КР»ь. В 

ней планируется опубликовать вопросы 

по истории отечественной авиации и 

авиационного спорта, по авиационной 

технике, фотоснимки самолетов и дру- 

гих летательных аппаратов. Задача 

участников викторины — По возмож- 

ности полно и четко ответить на вопро- 

сы. 

Ответы следует посылать не позднее 

25 числа следующего ва выходом жур- 

нала месяца. Дата будет определяться 

по почтовому штемпелю. 

Письма, а также интересные фото- 

графии и вопросы для викторины (с 

обязательным указанием источников) 

иаправляйте по адресу: 107066 Моск- 

за, Новорязаиская Ул.» 26. На конвер- 

те делайте, пожалуйста, пометку: 

«Викторина «КР». 
Итоги конкурса знатоков авиации 

редакция сообщит в начале следующее 

го года. 
Ждем ваших писем! 

2 
1. Тысячи советских летчиков удос- 

тоены высокого звания Героя Совет- 

ского Союза. Кто возглавил этот спи- 

сок славных сынов Родины, на каком 

самолете он совершил свой подвиг? 

2. На фотографии — самолет с ие 

обычным взлетно-посадочным устрой- 

ством. Что вам известно об этой маши- 

не и ее испытаниях? 

3. У каждого конструкторского бюро 

есть свой почерк. И ие удивительно, 

что многие мамины, созданные одним 

коллективом, имеют отличительные, 

характерные только для него черты. 

Перед вами фрагменты восьми самоле 

тов. Определяте, в каких КВ они были 

созданы. 

ЛОТЕРЕЯ ДОСААФ 
$ июпя 1986 года в г. Гомель состоится тираж выигрышей по первому выпуску 

лотереи ДОСААФ СССР 1986 года. 

УЧАСТНИКОВ ЛОТЕРЕМ ЖДУТ: 

640 „ай «Селга», «Серенада»; 

автомобилей * 
41600 

«Вопга» ГАЗ-24, 
магнитол а«Вега»; 

«Жигули-21013», 
7680 

«Запорожец-968 №»; 
фотоаппаратов «Микрои», 

4440 
«Ломокомпакт”, «Любитель» 

мотоциклов . 
и кинокамер «Аврора; 

«Урал» с коляской, 
8800 

«Иж-Юпитер» с коляской, 
«Иж-Планетая; 
26 720 

часов различных марок 
(карманных, наручных, 
настенных с кукушкой 

разнообразных предметов 
н будильников}; 

спортивно-туристского 
2880 

назначения; 
электросамоваров; 

7200 
1600 

магнитофонов 
электрокофемопок; 

“Электроника”, 
4600 

«Протон», «Весна»; 
жикрокалькуляторов; 

3200 
960 

электрофонов «Россияю, 
ковров, 

«Спутникл; 
а также 

8000 
большое копичество 

радиоприемников 
) денежных вынгрышей 

«ВЭФи, «Невский», 
от 4 до 100 рублей. 

ВСЕГО ПО ПЕРВОМУ ВЫПУСКУ ЛОТЕРЕИ ДОСААФ СССР 1986 ГОДА РАЗЫГРЫ- 

ВАЕТСЯ 76320 ВЕЩЕВЫХ и 7603 680 ДЕНЕЖНЫХ ВЫИГРЫШЕЙ НА СУММУ 

СВЫШЕ 20 МИЛЛИОНОВ РУБЛЕЙ. 

Доходы от проведения лотерен направляются на дальнейшее развитие обо- 

ронно-мвесовой и военио-патриотической работы, технических и военио-прни- 

рта эндов спорта, расширенме матермально-технической базы оборонного 

Общества. 
{ 

ПРИОБРЕСТИ БИЛЕТЫ ЛОТЕРЕИ МОЖНО В ПЕРВИЧНЫХ ОРАНИЗА- 

ЦИЯХ ДОСААФ И У ОБЩЕСТВЕННЫХ РАСПРОСТРАНИТЕЛЕЙ. 

Управленме ЦК ДОСААФ СССР 
по проведению потерей. 

Ра 
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<. Длина самолета — 9,236 м Масса пустого самолета — 1463 кг 
Размах крыла — 14,024 м Максимальная скорость 
Площадь крыла  — 45,65 м? полета — 485 км/ч 
Взлетная масса — — 2247 иг Потолок — 5000 м 

„ИСКРА 
СКРА' 

АВИАХИМ 
С.С.С.Р 

АЕРОХЕМ 
УРС.Р 

ПЕРЕЛЕТ САМОЛЕТА 
«ИСКРА» Г 

Коплективиый консультант раздела — 
2 а иж Научно-мемориальный музей Н. Е. Жу- 

ковского. 

НРЫТЬЯ 
Подинш 


